I ibrarn 





f 

faeii fh<>// 




ÖSTERREICH ll.SCIIKS 



ENBAO-JAHRBUCE 



V 



VERFASST UND HE K U SGE0E8EN 

VOX 



IGNATZ KOHN 

!>KK OESFJUL- COMUOLt. IHK Mll-HAIIN 



ERSTER .JAIIRCiANii 

4 

entballend : 

Mon tuten Qhcr unpero Ki*ea>>ahnr*n . oamvntUeb.' GeteMclita aml 
>>•■, die wichiiirktea Ke<ttmmunjrca «Itr Co n e e * • i p n * l r V. a n J c u. 
Bilanzen technischer, f i o a nx i e 1 1« r und Hoaomliebrr Natur, 
■r. < ountabellen. .vllii-unal- Vcrtr»?o um) t eberclnkonimen etc. etr, 



WIEN. 



X D L £ R & COMP. 
1868. 




Digitized by Google 



ÖSTERREICHISCHES 



EISENBAHN-JAHRBUCH. 



VERFASST UND HERAUSGEGEBEN 

VON 

IGNATZ KOHN 

REVIDENT BEI DER OESERAL - CONTROLE DER SÜDBAIlIf 



ERSTER JAHRGANG. 

• ■ 

f 

WIEN. 

T E N D L K R & COM l>. 

1868. 

Digitized by Google 

■ 



l cberset*un£srecht vorbehalten. 



Digitized by Google 



SEINER HOCHWOHLGEBOREN 



HERRN 



MORITZ ritter von GOLDSCHMIOT 

PXOKt KAPfHKRR DES HAUSK8 8. M. r. ROTHSCHILD, KÖMGL. PREU8S. COM8UL , DIKKCTOR 
ÜKR ATSSCIIL. PRIV. KAISER FERDINANDS - NORDBARN , VERWALTUNG8HATK DER K. K. PRIV. 
SC'DBAHN - GESELLSCHAFT UND DER K. K. PRIV. ÖSTERR. CREDIT ■ ANSTALT FÜR UANDEL t'ND 
GEWERBE, Ar8»C'IIU88 DER I. ÖSTERR. VERSICHERUNG» - GESELLSCHAFT BÜRGER VON WIEN : 
»JMKANDKUR DES KAJS. ÖSTERR. FRANZ JOSEF ORDENS , RITTER DES KAIS. ÖSTERR. ORDKN8 
KBONK, DER KAIS. FRANZÖSISCHEN EHRENLEGION, DES KÖN. PREUSSISCHEN 
t- ORDENS UND DES KURFÜR8TL. HESSISCHEN LÖWEN - ORDKNS , BE 
KAIS. RUSSISCHEN VERDIENST-MEDAILLE AM ANNENRANDE ETC. ETC. 



t 

i 



AUS HOCHACHTUNG UND DANKBAßKHIT 



GEWIDMET 



VOM VERFASSER. 

r 

Digitized by Google 

« y» C^? O . _ 



Digitized by Google 



Vorwort. 



Die fortschreitende Entwicklung unseres Eisenbahnwesens 
gestaltete dasselbe allmählig zu einem der wichtigsten Faktoren 
unseres volkswirtschaftlichen Lebens. Die riesigen, in den ver- 
schiedenen Bahn - Unternehmungen engagirten Capitalien bilden 
einen sehr ansehnlichen Theil des Volksvermögens und die Bahnen 
selbst eine, die Wohlfahrt aller Schichten der Bevölkerung beein- 
flussende Macht. 

Die Kenntniss des Eisenbahnwesens — vordem nur 
für die zunächst Betheiligten von Interesse — ist darum heute 
» auch in weiteren Kreisen zum Bedürfniss geworden. 

Dem grösseren Theile des Publikums mangelte jedoch das 
geeignete Mittel zur Erlangung dieser Kenntniss; es fand nirgends 
eine, auch nur annähernd vollständige Sa mml ung der wissen s- 
werthen Daten, — unsere Eisenbahn -Literatur hatte da un- 
streitig eine Lücke. 

Beseelt von dem Streben, diesem allgemein fühlbaren und 
von mir jahrelang mitempfundenen Mangel nach Kräften abzu- 
helfen, wagte ich den Versuch, dem grösseren Publikum durch das 
vorliegende Buch einen tiefern Einblick in unser gesammtes 
Eisenbahnwesen zu bieten. 

Das mir vorgesteckte Ziel unverrückt im Auge haltend, 
stellte ich mir bei der Bearbeitung des so reichlichen Materials 
die Aufgabe, den Inhalt des Buches für den Fachmann, wie für 
den Laien gleich zweckdienlich zu gestalten, den Mittheilungen 
eine einheitliche Form zu geben und die verschiedenartigen 
Daten in systematischer Ordnung so zu gruppiren, dass sie 
einen Gesammtüberblick gewähren und vop Jedermann leicht zu 
Rathe gezogen werden können. 
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Dank der freundlichen Unterstützung, die mir von Seite der 
löblichen Bahnverwaltungen, sowie einiger mit denselben in Be- 
ziehung stehenden k. k. Aemter und Behörden zu Theil geworden, 
war es mir vergönnt, aus durchwegs authentischen Quellen zu 
schöpfen. Ich benützte zunächst die Privilegiums- oder Con- 
cessions-Urkunden , Statuten, Protokolle und Geschäfts- 
berichte der respectiven Bahninstitute und einige ältere Daten 
der „Ethnographie 44 unseres vielverdienten Statistikers Freiherrn 
v. Czoernig, während die neuesten den verschiedenen Fach- und 
Zeitschriften entnommen sind. 

Gelingt es dem Buche sich Eingang zu verschaffen, dann soll 
es — wie sein Name schon andeutet — von Jahr zu Jahr wieder 
erscheinen und würde ich in diesem Falle bemüht sein, den mir 
mittlerweile bekannt gewordenen Wünschen und Anforderungen 
bestmöglichst zu entsprechen, sowie den Inhalt des Buches durch 
Aufnahme fachlicher Aufsätze zu bereichern. 

Wien, Jänner 1868. 



Der Verfasser. 
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Seit« 10 Zeile 13 von oben soll es heissen: »Carl-Ludwigsbahn* mit 46*472 Meil. 
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ten bereits im besten Gange.* 
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Staatsbehörden 

für das Eisenbahnwesen 



«Die oberste Aufsicht über das gesaramte Eisenbahnwesen liegt, bezüg- 
lich der Bahnen in den deutsch -slavischen 1'rorinzen, im Ressort des 
k. k. Handelsministeriums, bezüglich der in den Ländern der 
ungarischen Krone gelegenen Bahnlinien aber im Ressort des königl. 
ungarischen Ministeriums für öffentliche Arbeiten und das Coinmunica- 
tionswesen. 



K. K. Handelsministerium 
(in Wien). 
Leiter des Ministeriums: der Mini- 
ster Freih. v. Becke, Exc. 
Sectiotis-Chefs : 
Weiss Karl; Pr ctis-Cagn odo. 

Ministerial-Räthe. 
Cattanei di Momo Freih. v. 
Maly Vinc. R. v. Vevanoyic. 
Parmentier Ad. R. v. 
Scherzer Karl R. v. 
Hamm Wilh. Dr. 
Stahl Ant. R. r. 

Sections-Räthe. 
Schwarz Ferd. Dr. 
Mayer Franz. 
Pf e i ff er Joh. 
Heger Wilh. 
Buschmann Jos. Freih. t. 
Scher er Fr. Ed. (extra stat.) 
Höchsmaau Rieh. Dr. 

Präsidial-Secretär: Arut Fr. 
Hiifsämter-Director: 
Neulinger Ed. Saalföld. 



JCönitjl. ungarisches Ministerium für 
öffentl. Arbeiten und das Commuai- 
cationswesen (in Pest). 

Minister: Emer. GrafMiko, Exc. 

Unterstants-Secretär: 
Hollan Ern. 

Ministerial-Rath : 
Fackh Oscar. 

Sections-Räthe: 
Fest Wilh. 
Reitter Franz. 
Wal lau dt Heinrich. 
Laug er Karl. 
Her rieh Karl (ad honores). 

Präsidial-Secretär : 
Hieronymi Karl. 

Ministerial-Secretär : 
Marsowszky J. 

Rechnungs-Rath: 
Tichtl v. Tutzingen. 

Ober-Ingenieur : 
Töth de AUö-Szopor. 
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Zur unmittelbaren Ueberwachung der Sicherheit und Regelmäs- 
sigkeit des Betriebes auf sämmtlicheu Bahnen ist, als ein Organ des 
Handelsministeriums die „k. k. Gene ral- 1 nspection der österr. 
£isenbahoen tt und deren, seit I.Juli 1867 unter dem Titel: „königl. 
Eiseubahn-Inspection für das Gebiet der ungar. Krone" 
in Ofen besteheude Expositur *) — berufen. 

Kbnigl. Eisenbahn- Inspection für das 



Gebiet der ungar. Krone. 

Ober-Inspector: 
Hoff mann Ferd. 

Inspectoren: 
Ambrozowits Bela. 
Vaisz Wilh. 

Commissär : 
Klaudy Klaudius. 



K. K. General- Inspection der ösUrr. 

Eisenbahnen. 
General -Inspector: Wagner Joh. 

Frd. R. v. Wagensburg, k. k. 

Ministerialrat^. 
Ober-Inspector: Ricner Martin, 

kais. Rath. 
Inspectoren: Meissner Ludw. R. v. f 

Marschik Joh., Leder er Joh. 

Edl. v., Millesi Sim. R. t. 
Inspections-Commissäre: Holecek 

Wenz., Kamper Frz., Werner 

Johann, Poll anetz Josef, Bach 

Karl Jos., Leonhardt Ferd. 

Die Staats -Aufsicht über die Eisenbahnen in Betreff ihrer Ver- 
mögens -Verwaltung und der genauen Beobachtung der Statuten sind 
den Eisenbahn-Administrationen „landesfürstliche Commissäre tt beige- 
geben u. z. 

der Nordbahn j Wagner J. F. R. r. Wagensburg, k.k. Ministerialrat}» 
Südbahn ( und General-Inspector für die österr Eisenbahnen. 
Staatsbahn: Meissner L. R. v., Inspector bei der k. k. Genera 1- 

Inspection f. d. öst. Eisenbahnen. 
Elisabethbahn'. Riener M-, kais. Rath und Ober-Inspector bei der 

k. k. Geueral-Insp. f. d. öst. Eisenb. 



7> 



Thei&sbnhn 
S üd-nordde utsche 

Verbindungsbahn 
Carl Ludw igb ahn 
Lemberg-Czernowitztr B. 



Marschik Johann, Inspector bei der k. k. Gc- 
neral-Inspection f. d. öst. Eisenb. 

Holecek Wenzel, Commissär bei d. k. k. 
Gcn.-Insp. f. d. öst. Eisenb. 
Böhm. Westbahn: Lederer Joh. Edl. r., Inspector b. d. k. k. Gen.- 

Insp. f. d. öst. Eisenb. 



•) Diese Expositur wurde in Folge des, «wUchon dem k. k, und dorn 
k. ungar. Ministerium unterm 10 /'26. Mai d. J. abgeschlossenen und am 5. Juni 
d. J. Allerh. genehmigten Uebereinkommens, welches bis «ur Regelung der 

staatsrechtlichen Frage maassgebend ist — errichtet und steht unter der Ober. 

leitung des General-Inspectors der österr. Eisenbahnen. 
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der Grax-Koflacher Bahn: Heger Willi., Scctiousrath im k. k. Han- 
delsministerium. 

„ Franz Josefsbahn | Do hier M. v., Sectiousrath im k. k. Finanz- 
„ Rudolfsbahn J mini^terium. 

r, Siebenbürgtr Bahn: Schwarz h über Frauz Freih. r., Sections- 

rath im k. k. Finanzministerium. 

Jenen Bahnen, die nicht ihren Sitz in Wien haben, sind von den 
politischen Behörden ihres Domicils I. f. Commissäre beigegeben, so z. B. 
fuugirten im Jahre 1866 bei 

der Brünn- Rossitz er Bahn: Sankot Frz., k. k. Statthaltere i-Secretär 
„ BiisrhtShrader Bahn j We ber Kniest K. v. Weberhof, k. k. Statt- 
„ Kralup-Tu mauer B. \ haltereirath. 

„ Aussiy-Teplitztr Bahn: Smolarz Gregor, k. k. Statthaltereirath. 



In Telegrafen-Angelegenheiten verkehren die Eisenbahn- 
Verwaltungen mit der k. k. Telegrafen-Anstalt oder deren Inspectorate. 

Telegrafen-Director : 
Brunuer t. Wattenwyl Karl. 

Directions-Räthe: 
Kutsche ra Ludw. Dr., Matzenauer Engelbert. 

Directions-Secretäre : 
Wittmann Jul., Wolschitz Lor., Hirschfeld Ludwig. 

Inspectoren: 



Schneider Georg in Wien. 
Zelli Karl, kais. Rath in Brünn. 
Sikora Franz in Pest. 
Steiner Franz Dr. in Temesvar. 
Sponarr. BlindsdorfA. inTriest. 



Pfeiffer Josef in Lemberg. 
Burian Franz in Iunsbruck. 
Horak Jos. in Prag. 
Langer Jos. in Agram. 
Eiber Otto iu Zara. 



Bezüglich der Besteuerung, der Staatsgarantie, der Stempel- 
und Zollangelegenheiten unterstehen die Eisenbahnen mittelbar dem 
k. k. Finanzministerium, eventuell dem königl. ungarischen Landes- 
Finanzmiuisterium. 



J5T. K. Finanzministerium. 

Leiter des Ministeriums : Becke 

Freih. v., Exc. 
Sections - Chefs: Lackenbacher 

Ed. v., Neuwall Alb. R. v. 
Referent in Communicationsangele- 

genheiten: Dobler M. v., k. k. 

Sectiousrath. 



KUnigl. ungar. Landes-Finanz- 



Minister: Lonyay Melchior r., Y,\c. 

Ministeria'-Rath : 
Weninger Vincenz. 

Sections-Rath : 
Greiszing L. 
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Ministerial - Secretäre : 
Pech Anton. 
Gyuto Lud. 
Gorabos Gust. 
Gorobossy Joh. 



Referent für Zollwesen etc.: Peter 

Ant., k. k. Ministerialrath. 
Referent für Taxen, Stempel etc.: 

Firlinger Dr., k.k. Sectionsratb. 
Referent für Grundsteuer: Eisner 

v., k. k. Sectionsrath. 
Referent für Real - Besteuerung : 

Distler Karl, k. k. Ministeriair. 
Referent für Personalsteuern etc.: 

J ü n g 1 i n g v., k. k. Ober-Finanzr. 
Präsidial - Bureau : 
Reissli n KarlEdl.v. Sonnenthal, 

k. k. Sect.-R., P r e c h 1 1 Rud. R. v., 

k. k. Miuisterial-Secretär. 
Hilfsämter-Directoren: 
Prcchtler Otto, Adassek Joh., 

Stier Job., Vogel Joh. 

Das k.k. K r iegs m in iste ri u m nimmt Einfluss bei Bestimmung 
der Bahn-Traceu und bei Genehmigung der Pläne zu den Bahn -An- 
lagen, und die oberste Polizeibehörde bei der Anstellung von 
Beamteu uud Dienern. 

Der Statt halterei eines jeden Kronlandes, welches eine pro- 
jfktirte Bahn durchziehen soll, obliegt es: über das Projekt ihr Gut- 
achten abzugeben uud vor der, vom Ministerium zu ertheilendeu Be- 
willigung der Eröffnung einer Bahu, dieselbe zu iuspizireu. 

Den Bau-Cousens für jene Eisenbahnen, welche nicht als 
öffentliche Transportmittel dienen, ertheilen die politischen 
Behörden. 

Schliesslich kommt noch zu erwähnen, dass sämmtliche Angele- 
genheiten, welche sich auf die Vollziehung der Concessiouen und der 
Concessious-Bedinguisse der Eisenbahnen beziehen, vom Rechtsweg 
ausgeschlossen sind uud vor die Ad mi uist rativ - Ben ör d en 
gehören. 



Digitized by Google 



Die Entwicklung: 

des 

österreichischen Eisenhahnwesens. 



» on allen Staaten des Continentes war Oesterreich der erste, in welchem 
das moderne Verkehrsmittel — „die Eisen bahn" - in Anwendung kam. 

Seine und zugleich die älteste Eisenbahn des ganzen Continentes 
ist die Pferdebahn von ßudweis nach Liuz *), deren Erbauung in die 
Jahre 1825—1831 föllt. Eine ähnliche Bahn wurde 1828-1831 zwischen 
Prag und Lana l ) und 1832 — 1836 zwischen Linz und Gmundeu 3 ) 
angelegt. 

Die erste Locomotivbahn in Oesterreich (in Deutschland die dritte) 
„die Kaiser-Ferdinand -Nordbahn tt kam 1836 zur Ausführung und ihr 
zunächst (1839) die Wien-Raaber-, recte Gloggnitzer-Bahn. 

Neben diesen beideu, \on der Metropole des Reiches ausgehende!' 
nnd den Hauptstamra des Österreichischen Eisenbahn-Netzes bildenden 
Bahnen, entstanden in jener Epoche wohl noch einige andere, als: die 
Pressburg-Tyrnauer, die ungar. Centrai-Bahn *) u. s. w., eine bedeu- 
tende und systematische Ausdehnung erlangte das üsterr. Eisen- 
bahnwesen jedoch erst durch die a. h. Entschlies. vom 19. Decem her 1841, 
welche die Anlegung von Eisenbahnen auf Staatskosten 
anordnete und zugleich deren Hauptrichtungen vorzeichnete. 

Die praktische Durchfuhrung dieser denkwürdigen Verfügung wurde 
von der eigens hiezu bestellten technisch - administrativen Behörde s ) 



') Derzeit im Besitze der Kaiserin-Elisabethbahn. 

*) Gehört jetzt tu dem Eigenthnme der Buschtöhrader Ehenbahn- 
Getellschaft. 

') Ist nunmehr in eine Locomotivbahn umgewandelt nnd gehört ebenfalls 
<Ur Eli«abeth-Bahn. 

*) Wurde später vom Staate eingelöst und von diesem dann an die 
StaatAbakn-Uesellschaft abgotreton. 

*) Die „k. k. General-Direction für Staats-Eis cnb ahnen* be- 
|»nn ihre Wirksamkeit am 1. April 1842; zum Vorstände derselben ward der 
Hofrath Franconconi nnd zu dessen StelWertreter der Regierungnrath Zöllner 
ernannt. Die oberste Leitung der ganzen Angelegenheit wurdo dem Präsidenten 
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mit überraschender Rührigkeit in"s Werk gesetzt. Nach kaum beendeter 
Projectirung begann der Bau der Staatsbahnen im Herbst? 1842 und 
wurde so eifrig betrieben, dass bereits im October 1844 die Strecke 
Mürzzuschlag-Graz, und im September 184"» die Liuie Olmütz-Prag dem 
betriebe übergeben werden kouutc. Während des hierauf ohne Unter- 
brechung fortgesetzten Ausbaues ') der nördlichen Linie bis zur sächsi- 
schen Grenze nächst Bodenbach und der südlicheu bis Triest erfuhr das 
Institut der Staatsbahnen noch dadurch eine weitere Ausdehnung, dass 
einige Privatbahnen in das Eigenthum des Staates übergingen. 

Durch die misslichen Verhältnisse der Priratbahnen veranlasst, 
hatte nämlich die Regierung schon früher — mittelst eines im Jahre 
1847 hiezu creirten Staatsfondes per 25 Millionen Gulden — einen bedeu- 
tenden Ankauf von Actien der betreffenden Gesellschaften effectuirt, 
um der Entwerthung dieser Papiere vorzubeugen. Als jedoch die Gesell- 
schaften durch die unmittelbar nacli dem Jahre 1848 hereingebrochene 
allgemeine wirtschaftliche Zerrüttung neuerdings in finanzielle Cala- 
mitäten gerathen und bei der Regierung um Abhilfe eingeschritten 
waren, fasste diese den Entschluss, deren Bahnen ganz einzulösen, 
nachdem sie ohnehin Besitzerin eines grossen Theiles der betreffenden 
Actien war *). Auf diese Weise übernahm der Staat: 
die Krak u-oberschlesische Bahn 8 ) mittelst Vertrages vom 30. April 1850, 
„ ungarische Central-Bahn *) „ „ „ 7. März 1850, 

„ Mailand-Corao'er Bahn 5 ) „ „ „ 7. März 1851, 

„ lombard.-venet. Ferdinandsbahn*) „ „ v 9. Juni 185«. 

der damaligen k. k. Hofkammer, Freih. v. Kübek zugewiesen und diesem der 
Regierungsrath Hock aU Referent beigegeben. 

') Es wurden vollendet: Üraz-Cilli 1846, Cilli-Laibach 1849, BrÜnn- 
Trübau 1849, Prag-Aussig 1850, Aussig-Bodenbach (sächs. Grenze) 185 1, die 
Semmeringbahn 1854 und die Strecke Laibach-Triest 1857. 

') Zu Ende 1848 hatte die Staatsverwaltung für den Ankauf von Eisen- 
babn-Actien nahezu 26 Millionen Gulden verausgabt und hierfür erworben: 
40.004 Stück Actien der ungarischen Central-Bahn, 30.056 Stück Actien der 
lombardisch-venetianischen Ferdinandsbahn, 11.781 Stück Actien der Gloggnitser- 
Bahn und 2711 Stück Actien der Oedenburger Bahn. (S. .Oesterreichs Neu- 
gestaltung* von Czoernigg Seite 211, 21» und 220.) 

*) Die Erwerbung dieser Bahn kostete dem Staat fl. 3.073.429. Nach der 
Einlösung erhielt sie den Namen .östliche Staatsbank und wurde bis Debica 
und Reestow verlängert; jetzt gehört dieselbe bis Krakau der Nordbahn und im 
Uebrigen der Carl-Ludwigsbahn. 

*) Diese im Jahre 1844 begonnene , aber nur in den Theilstrecken : 
Marchegg-Pressburg-Waitzen und Czogled-Szolnok ausgebaute Bahn löste der 
Staat um fl. 20.458.361 ein und vollendete sie auf seine Kosten; später überging 
dieselbe alseinTheil der .südöstlichen Staatsbahn« an dieStaatsbahn-üesellsckatt. 

•) Die Einlösung dieser ursprünglich aus zwei Unternehmungen Mai- 
land-Monza und Mailand- Como, bestandenen Unternehmung kostete circa 
7'/, Millionen Gulden; sie sowohl, als 

•) Die lombardhch-venetianiscne Ferdinandsbahn, deren Einlösung einen 
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die Neustadt-Oedenburger Bahn 1 ) mittelst Vertrages rom 31. Juli 1854, 
und schliesslich mittelst Uebereinkommens rom 4. August 1853 die Wien- 
(iloggnitzer Bahn, letztere jedoch lediglich deshalb, um die Wien-Triester- 
Bahn von ihrem Ausgangspunkte an zu besitzen. 

Insoferne die rorstehenden Bahnen noch nicht vollendet waren, 
wurden dieselben rom Staate ausgebaut, welcher damals auch den Bau 
der Tiroler Bahnen (Verona-Botzen-Innsbruck-Bair. Grenze), der süd- 
östlichen Staatsbahn, der Banater Montau-Bahn (Oravicza -ßaziasch) 
and der Wiener Verbindungsbahn energisch betrieb. 

Zur selben Zeit sorgte die Regierung auch noch dadurch für die 
Entwicklung des Osterreichischen Eisenbahnwesens, dass sie mit den 
Nachbarstaaten Verträge 2 ) abschloss, welche die Sicherstellung und 
Regelung des Anschlusses der inländischen Bahnen an jene des Aus- 
landes zum Zwecke haben. 

Bei all" dieser gewiss rühmenswertheu Sorgfalt und Thätigkeit 
rermochte die Regierung — aus finanziellen Gründen — dennoch nicht, 
dem österreichischen Eisenbahn -Netze, durch den alleinigen Bau von 
Staatsbahnen eine solche Ausdehnung zu geben, wie sie das Interesse 
des Staates im Allgemeinen und jenes der einzelnen Kronländer ins- 
besondere, erheischte. 

Sollte daher das österreichische Eisenbahnwesen demjenigen des 
Aaslandes gegenüber, nicht noch mehr zurückbleiben und der ebeu sich 
hebende internationale Verkehr gleich im Beginne seiner Entwicklung 
nicht arg geschädigt werden, so musste, unter gleichzeitiger Aufgebung 
des bisherigen Systems, die Pri vatthätigkeit zum Ausbaue des 
Eisenbahn- Netzes wieder herangezogen und ihre Betheiligung durch 



Aufwand von fl. 17.604. 102 erforderte, wurden später der lombardiseh-venetianischen 
Eisenbahn-Gesellschaft abgetreten und gehören jetzt zum italienischen Netze 
der österreichischen Südbahn-Gesellschalt. 

') Die Neustadt- Oedenburger Bahn, vom Staate um fl. 2 0H5.5I6 eingelöst, 
und die Gloggnitzer Bahn, erworben für fl. IH, 132.089 übergingen mit der gan- 
ten .südlichen Staatsbahn" ebenfall* an die Südbahn-Gesellschat't. 

*) Es sind dies namentlich: n) der Staatsvertrag mit Sachsen ddto. 
31. December 1S50 (R. G. Bl. 1851, Nr. 80) betreffend den Anschluss der beider- 
seitigen Bahnen und die Ueberlassung des Betriebes der Strecke Bodenbach — 
iichsiche Grenze an die königl. sächs. Regierung. 

b) Die Verträge mit Baiern ddto. 21. Juni 1851 (R. G Bl. 1M52, Nr. 31) 
und 21. April 1856 (R. G. Bl. 1856. Nr. 100), betreffend die Ankniiplung der öster- 
reichischen an die bairischen Bahnen an den Gren. »• inkten bei Kutstein, Salz- 
burg, Passau und Furth. 

c) Der Staatevertrag mit dem Kirchenstaate und den Regierungen 
▼on Modena, Parma und Toscana ddto. 1. Mai 1851 (R.G.B1. 1852, Nr. 145) 
betreffend die Erbauung der italienischen Centrai-Bahn. 

d) Der Vertrag mit Sardin iea ddto. 19. Juni IH56 (R.G.B1. 1856, Nr. 208), 
betreffend den Anschluss der beiderseitigen Eisenbahnen. 
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eine entsprechende Reform der einschlägigen Gesetze, sowie durch die 
Gewähruug umfassender Begünstigungen angeregt werden. 

Dies geschah denn auch, einerseits durch den Entschluß der Re- 
gierung: die Staatsbahnen an Privatgesellschaften zu übertragen, und 
anderseits durch das, auf Grundlage der a. h. Entschliess. yom 8. Sept. 
1854 erlassene neue ConcessionsgeseU vom 14. September 1854 
(R. G. Bl. 4854, Nr. 238). 

Damit die so berufene Privatspeculation aber aui-h das Gebiet 
kennen lerne, welches ihrer Thätigkeit hiermit erschlossen ward, folgte 
unmittelbar auf die Verlautbarung dieses Gesetzes die Veröffentlichung 
des, auf allerhöchsten Befehl entworfenen und am 1. November 1854 
von Sr. Majestät dem Kaiser genehmigten Eisenbahn-Netzes, „in wel- 
chem die national-ökonomischen, handelspolitischen und strategischen 
Interessen des Reiches angemessene Berücksichtigung fanden 44 *). 

Die Folge dieser Maassnahmen war ein grossartiger Aufschwung 
des österreichischen Eisenbahnwesens. Begünstigt von dem Zuflüsse 
ausländischer Capitalieu entstanden innerhalb weniger Jahre eine ganze 
Reihe Unternehmungen, welche theils die Staatsbahnen übernahmen 
und vervollständigten, theils eine namhafte Anzahl der, im vorerwähnten 

') Die Wiener Zeitung vom 10. November 1854 enthielt einen gediegenen 
Artikel über diese Angelegenheit, dem die folgenden Stellen entnommen sind: 
»Das gedachte Eisenbahn- NetE (nach seiner Vollendung 1268 deutsche 
Meilen lang) enthalt ausser den bereits vollendeten oder im Baue 
befindlichen Bahnen und vorbehaltlich aller etwa erforderlichen Abän- 
derungen und Ergänzungen folgende Hauptrichtungen: 



Wien-Linz-Salzburg-bairische Grenze 
Linx-bairische Grenze bei Passau 
Prag-Pilsen-bairische Grenze 
Pilsen-Eger-Asch 
Pilsen-Budweis 
Auasig-Teplitz-Eger 
Reichenberg-sächs. Grenze bei Zittau 
Keichenberg Pardubitz 
Oswiccim-Podgorze 

Oswiecim-Chelmek (Anschluss an die 

Krakauer-Bahn) 
Krakau-Przemysl-Lemberg-Brodv 
i'rzemysl-Czernowitz b. z. raold. Gr. 
Pest-Miskolcz-Kaschau b. z. Anschluss 

an die galizische Bahn 
Debreczin-Tokay-Miskolcz 
Ofen-Stuhl weissenburg-Kauizsa*Agram 



Kanizsa-FGnfkirchen 
Kaniz«n-Marburg 

Szegedin-Theresiopel-Mohacs-Estegg 

Szegedin-Peterwardein-Semlin 

Szolnok-Arad 

Temesvar- Weisskireben bis zur Donau 
Temesvar-Arad- Hermamistadt bis an d. 

walach. Grenze und Kronstadt 
Hermannstadt-Karlsburg- Klausenburg 
Fiume-St. Peter 
Klagentart-Marburg 
Klagenfurt- Villach-Udine 
Innsbruck-Bötzen 
Mantua-Borgo forte 
Bergamo-Lecco 
Mailand-Piaccnza 
Mailand-Pavia. 



Oedenbnrg-Kanizsa 

Durch dieses Eisenbahn-Netz wird die österreichische Monarchie mittelst 
dreier Hauptlinien von Westen nach Osten und mittelst eben so vieler Linien 
von Süden nach Norden durchschnitten und es werden die wichtigsten Orte 
der Monarchie nicht blos untereinander, nondern auch mit sftmmtlichen 
Nachbarstaaten in segenverheissende Verbindung gebracht.* 
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Seite aufgezählten Bahnlinien ausführten und mit Einschluss der Nord- 
bahn - Gesellschaft bis vor Kurzem noch das gesamnite österreichische 
Eisenbahnwesen reprasentirten 

Wurde diese Entwicklung in gleichem Masse nur noch fünf Jahre 
ingedauert haben, dann wäre das österreichische Eisenbahn -Netz — 
wenigstens seinen Hauptzügen nach — völlig ausgebaut worden. 

Leider trat aber nur zubald das Gegentheil ein. Die enttäuschen- 
den Erfahrungen bezüglich der Erträgnisse mehrerer Bahnen, die 
Schwierigkeiten welche die Finanzverwaltung den hilfsbedürftigen 
Unternehmungen bei Ertheilung der „Vorschüsse" aus dem Titel der 
Zinsengarantie machte, Handelskrisen, die gedrückten politischen Ver- 
hältnisse und namentlich die allgemeine Finanznoth lähmten die Unter- 
nehmungslust und verursachten eine beinahe *) totale Stockung in der 
Intwicklung des österr. Eisenbahnwesens, welche bis zum Jahre 1865 
währte. 

Seither ist aber — Dank den eifrigen Bemühungen der gesetz- 
gebenden Faktoren — für die Erweiterung, resp. den Ausbau des österr. 
Eisenbahn-Netzes eine neue Aera angebrochen. 

Die mannigfachen Hindernisse, welche einige Jahre hindurch in 
unserem Staate dem Baue von Eisenbahnen entgegengestanden hatten, 
schwinden allmfthlig, und in dem Verhältnisse als diess geschieht, ent- 
faltet sich frische Thätigkeit auf diesem Felde nationaler Cultur. 

Mehrere alte Gesellschaften haben für die Erweiterung oder 
Ergänzung ihrer Bahnlinien die Bewilligung angestrebt und erhalten, 
und eine Reihe neuer Unternehmungen sind gleichfalls theils schon 
coocessionirt, theils mit Aussicht auf Erfolg um ihre Concessioniruug 
eingeschritten; zudem vergeht jetzt fast keine Woche mehr, in der 
nicht irgend ein neues Bahnprojekt auftauchte und darf es als ein 
erfreuliches und bedeutungsvolles Zeichen der Entwicklung unserer 

•) Es sind diess: a) die Staatsbahn-Gesellschaft; b) die Südbahn- (ur- 
sprünglich „südl. Staats-, lombardisch-venetianische und central-italienische 
Eisenbahn-Gesellschaft; c) die Kaiserin-Elisabcth-Bahn; d) die Theissbahn; 
•) die galizische Carl Lud wigsbahn; 0 die süd-norddeutsche Verbindung«»- Bahn 
(Pardubits-Reichenberger-Bahn ;) g) die böhmische Westbahn ; h) die Buschteh- 
rader-Eisenbahn ; i) die Gras-Köflacher-Bahn; k) die Aussig-Teplitser-Bahn; 
1) die ZitUu-Reichenberger-Bahn. — Drei um dieselbe Zeit concessionirto t'nter- 
nehmungen, nämlich: die Franc-Josefs-Orientbahn, K&rnthnerbahn und lom- 
bardisch-venetianische Eisenbahn-Gesellschaft wurden spater mit der Südbahn- 
Gesellschaft (b) fusionirt. 

Der Vollständigkeit wegen muss hier auch der Mohacs-Fünfkirchner- 
und der Brünn-Rossitier Bahn Erwähnung geschehen. Erster© wurde bereits 
im Jahre 1853 vom Staate in Angriff genommen und letztere als .Kohlenbahn* 
im Janner 1854 concesaionirt. 

*) In der Zeit von 1859 — 1863 wurden concessionirt : die Turnan-Krahtp- 
Prager Bahn (1S63), vollendet 186Ö, die Pest- Losoncxer Bahn (1863) vollendet 
ÜÄ7 und die Lemberg-Czernowitzer Bahn (1864), vollendet 1866. 
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ökonomischen Verhältnisse begriisst weiden, dass jedem — auch den 
scheinbar minder bedeutenden — dieser Projecte rege Aufmerksamkeit 
zu Theil wird. — 

Die folgende Zusammenstellung gewährt eine Uebersicht der 
Bewegung, die seit 1865 in unserem Eisenbahnwesen stattgefunden hat. 

Mit Ende 1865 standen auf österr. Gebiete im Betriebe 

r» 

A. flr dei allgemeinen > erkehr* 

wirkliche Unteta 



Die Nordbahn mit 79 977 Meil. 

„ Staatsbahn mit 173*211 „ 

„ Südbahn mit 280*405 „ 

„ Elisabethbahn mit 74*300 „ 

„ Theissbahn mit 76*760 „ 

„ Carl-Ludwigsbahn mit 76*472 n 

„ Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn mit 25*899 n 

„ Böhmische Westbahn mit 25*580 „ 

„ Turnau-Kralup-Prager Bahn mit 11*442 „ 

„ Buschtehrader Bahn mit 10*953 „ 

„ Graz-Köflacher Bahn mit 5*244 „ 

r Brünn-Rossitzer Bahn mit 3*156 „ 

„ Mohacs-Fünfkirchner Bahn mit 8*022 „ 

„ Aussig-Teplitzer Bahn mit 2*637 „ 

„ Pressburg-Tyrnauer Pferdebahn mit 8*333 „ 

„ Zittau-Keichenberger Bahn mit 2*868 „ 

„ Bahn yon Eger nach Hof •) mit 4*250 „ 

„ Bahn ron Eger über Mitterteich (bair. Ostbahn) an die 

bair. Grenze mit 1*022 „ 

„ Bahn yon Eger nach Voitersreuth (sächs. Voigtl. B.) mit 1 *937 „ 
„ Bahnstrecke ron Oswiecim nach Neuberun (oberschle- 

sische Bahn) mit 0.275 n 

„ d. Staate gehörige Strecke Bodenbach-sächs. Grenze mit 1*460 „ 

„ „ „ „ Wiener Verbindungsbahn mit . . . 0*650 „ 

„ Wiener Pferdebahn 0*549 „ 

845*462 Meil. 

B. Montan- und Fabrtksbahnen. 

Die der Nordbahn gehörige Ostrauer Montanbahn mit 2*644 Meil. 

„ „ Staatsbabn „ Stejrerdorfer „ „ . 4*350 „ 

„ „ Rossitzer B. gehör. Kohlenbahu zum Simon-Schachte 0*577 „ 

„ Wolfsegg-Trauathaler Kohlenbahn mit 3*250 „ 

„ dem Staate gehörige Javorzuoer Kohlenbahn mit . . 1* — n 



der Dabrowaer Gewerkschaft gehörige Kohlenbahu mit 0*510 „ 
Transport 857*793 Meil. 

') Eigenthum der Stadtgemeinde Hof in Beiern. 
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Transport 857-793 Meil. 

Di? Hrastnigger Kohlenbahu mit 0*500 „ 

Die der Prager Eisenindustrie-Gesellschaft gehörigen Ge- 
werksbahnen (excluaive der oberwähnten au die 
Buschtehrader Bahn verpachteten Strecke) mit . 2*250 „ 
uud noch mehrere andere Gewerks- und Fabriksbahueu 

Ton zusammen 2 500 „ 

Zusammen 863 043 Meil. 

Im Jahre 1866 wurden eröffnet: 
Die Lemberg-Czerno witzer Bahn mit 35091 „ 



„ Verlängerung der W i euer Pferdebahn bis Dornbach 0*1 46 „ 

„ Pest-Neupester Pferdebahn mit 1*200 „ 

899*480 Meil. 

Hingegen fielen die venetianischen Bahnlinien der Süd- 
bahn an Italien 48 489 „ 

wornach das österr. Bahnnetz zu Ende 1866 850*991 Meil. 

umfasste. 

Bis Ende August 1867 wurden dein Betriebe übergeben : 
Die ungar. Nord bahn (ehemal. Pest-Losonezer B.) mit 16*240 „ 
Die Fortsetzung der Auss ig-Teplitzer B. bis Du x mit 1*312 „ 
Die der Südbahn gehörige Brennerbahn (Innsbruck- 



Bötzen) mit 16*567 „ 

and die Pferdebahn vom Matzleinsdorfer Bahnhofe 
zu den Holz I ager platzen zwischen der Matzleins- 
dorfer- und Favoritenliuie in Wien mit 0*267 „ 

endlich mehrere kleine Fabriks- und Gewerksbahneu von 

zusammen 0*500 „ 



Die Gesammtlänge aller im Betriebe befindlichen Bahn- 
linien der Monarchie betragt daher gegenwärtig . 885*877 Meil. 
wovon 36*238 Meilen Pferdebahnen sind. 

Auf Grund älterer Concessionen verblieben zu bauen die 
"um Netze der Südbahn- Gesellschaft gehörigen J.inieu: 

Villach-Brixen mit 27*5 Meil. 

und St. Peter-Fiume . 7*3 „ 

Seit 1865 wurden concessiouirt 1 ): 

A. Erweiterungen and Bi-ginzuigen schon bestehender Inlernehmungeii : 

Am 22. August 1865 der süd-norddeut!»cheii Verbindungsbahn 
die Verlängerung des Schwado witzer Flügels 
bis Königshain . . 35 Meil. 

Transport 38*3 Meil. 

') Bei einigen der hier angeführten Bahnen konnte die Lange nur ap- 
proximativ angegeben werden, weil die Projekte derselben noch nicht 
dtflnitiv genehmigt sind. 
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Trausport 38*3 Meil. 

Am 10. Mai 1866 der Aussig-Teplitzer Bahn die Fortsetzung 

über Pur 1 ) bis Komotau circa 3*— „ 

Aui 1. December 1866 der österr. Staatsbahii-Gesellschaft das 
neue Verbindungsnetz, bestehend aus folgenden 
Linien: a) Marchegg-Stadlau-Wien (Raaber- 
Bahnhof), b) Stadlau-Laa bis zur Einmündung 
in die Brünn-Rossitzer Bahn nächst der Butschei- 
n er Mühle, c) einer Zweigbahn der sub lit. b. 
genannten Linie nach Znaim, d) eine Verbindung 
der Rossitzer Bahn in Brünn mit der nördlichen 
Linie der Staatsbahn-Oesellschaft 26. — „ 

Am 11. Jänner 18S7 der Buschtehrader Bahn die Umgestaltung 
der Pferdebahn in eine Locomotivbahn und die 
Erbauung mehr. Verbindungsstrecken Wej hybka- 
Luzn a-Krupa, Hosti vic- Smi cho w, Sand- 
thor-Bahnhof in Prag nach Bubna 6*5 „ 

Am 13. April 1867 der Südbahn-Gesellschaft die Linien Bruck- 
Leoben 2*5Meil. und Kottori-Barcs 9*5 Meil. 12.— „ 

Am 6. Mai 1867 der Nordbahn die mähr.-schles.-Nordbahn 
Brünn-Pro88nitz-Olraütz-Sternberg, und 
einer Zweigbahn v. Niemtschitz nach Prerau 18. — „ 

Am 15. Mai 1867 der Carl-Ludwigsbahn die Fortsetzung von 

Lemberg nach Brody und Tarnopol circa . 30. — „ 

Am 15. Mai 1867 der Lcmberg-Czernowitzer Bahn die Fort- 
setzung von Czernowitz bis Suczawa .... 12.— „ 

B. Neue Unlemeomaugeo : 

Am 22. August 1865 die Neumarkt-Braunauer Bahn . . 7*5 Meil. 
Am 25. August 1865 die Bahn von Katschitz- Weipert . 16*5 „ 
Am 26. August 1865 die Bahn von Prag nach Eger . . . 25*5 „ 
Am 2. October 1865 die Pest-Ofner Verbindungsbahn 

sammt Zweigbahn 0*5 w 

Am 6. October 1865 die Böhmische Nordbahn (Backofen- 
Rumburg, Kreibitz- Warnsdorf, Tannen- 

berg-Tetschen) 19* — „ 

Am 16. November 1865 die Bahn von Aussig über Böhm.- 

Leipa nach Liebenau 40* — „ 

Am 11. Juni 1866 die Bahn von Leibnitz nach Eibiswald circa 4* — « 
Am 26. Juni 1866 die Kaschau - Oderberger Bahn mit 

einer Zweigbahn von Albos nach Eperies . . 48* — 
. Transport 276*8 MeiL 



») Davon ist \ri© bereits erwfchnt, die Strecke: Tepliti-Dux, 1.312 Meilen 
Mitte Juli d. J. dem Betriebe übergeben worden. 
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Transport 276*8 Meil. 

Am 18. August 1866 die Siebenbürger Bahn (Arad- 
Alvin cz - Car lsbu rg und dor Zweigbahn von 
Fiski nach Petroseny) circa 38*5 „ 

Am 11. November 1866 die Franz- Josefs-Bahn (Wien- 

Budweis-Pilsen-Egcr und Gmünd-Prag) 84*— „ 

Am 11. November 1866 die Kronprinz Rudolfsbahn: St. 

Valentin-Villach mit den drei Zweigbahoen: Reif- 
Ii ng-Ara Stetten, Launsdorf-M Osel, St.Veit- 
Klagenfurt circa 60'i „ 

Am 24. Jänner 1867 eine Bahn von Dzieditz nach Ema- 

.nuel-Segen, hievon auf österr. Boden . ... 0*3 „ 

Am 2. Mai 1867 die Barcs-Fünfkirchener Bahn 9 - „ 

Die hier aufgezahlten Concessionen *) sichern dem öster- 
reichischen Eisenbahn-Netze — vorausgesetzt, dass weder po- 
litische noch finanzielle Störungen eintreten — innerhalb der 
nächsten 4 — 5 Jahre eine Vermehrung von circa .... 408*3 Meil., 

was mehr als die Hälfte seines jetzigen Bestandes ausmacht. Nichts 
desto weniger erübrigt noch viel zu schaffen, bis unser vaterländisches 
Eisenbahn-Netz — auch nur annähernd — ein vollständiges wird geuannt 
werden können, und selbst wenn wir endlich dahin gelangt, dass 
Transitbahnen die Monarchie nach allen Richtungen durchziehen — 
dann muss zur Erbauung von Localbahnen, d. h. solcher Bahnen 
geschritten werden, „welche in die eigentlichen Werkstätten der Pro- 
daction eindringen, den bereits bestehenden Eisenbahnlinien (manchmal 
auch Flüssen und Canälen) die Erzeugnisse und Producte einzelner 
Uuderstreckeu zuführen und Rohstoffe herbeischaffen , oder umge- 
kehrt'* *). 

Möge darum der Aufschwung, dessen das österreichische Eisen- 
bahnwesen sich jetzt neuerlich erfreut, auch ein dauernder und pro- 
gressiver sein und bleiben! — 

') Die seit längerer Zeit sohon coneesaionirte W e i s s k i r c h e n-S i 1 1 e i n e r- 
Bahn seheint nicht zur Ausführung su gelangen, obschon bereits in den Vor- 
jahren einige Brdarbeiten in Angriff genommen wurden. 

') S. Seite 6 der Brocbüre .über die Erbauung von Localbahnen in 
Oesterreich* Ton Friedrioh Schüler, Goneral-Inspector der Südbahn (1867 Verlag 
<ier Ucberreuter'schen Bucbdruckerei.) 
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Synoptische Zusammenstellung 

der 

Eisenbahnen nnd Strassen 

des österreichischen Staates, nach den einzelnen Kronländern. 
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K. K. anssril. prlv. 

Kaiser - Ferdinands - Nordbahn. 

SiU drr Geteilschan: Wien (NordbahaboO. 



Präses: Josef Stummer Kitter von Trauufels, k. k. Professor. 
Präses-Ste llrertreter: G. Freih. r. Plenker, k. k. Miaisterialrath. 

Moriz Kitter v. Goldschmidt. S. Wiutersteio. 



J. Rittor r. Königs warter. 

P. Ritter t. Murmauii. 

Ed. Ritter v. Todesco. 

h. Ritter v. Wertheimste io. 



Dr. A. Zel iuka. 
Dr. Ignaz Kuranda. 
Adalbert Ritter t. Schmid. 
Frdr, Baron Burg er, Excellenz. 



Central- Administration. 

General- Inspector: Eichler Wilhelm, Kitter von Eich krön, k. k. 

Regierungsrath. 
Geueral-Secretär: unbesetzt. 

General-Secretär-Stell vertreten Jacobi Jacob, Ober-Buchhalter. 

„ Secretariats-Correspondent: Rick Carl. 
Buchhalter: Astl Carl. 
Liquidator: Romberg Wilhelm. 
Haapt-Cassier : Math es Eduard. 
Registrator: Seeböck Mathias. 

Ctntralkanzlei- und Expedits-Vorstand: Marti nitz Vincenz. 

Kechts-Consulent und Grundeinlösungs-Commissär: Kuh Angelo, Dr. 

Vorsteher des technischen Revisionsamtes: Berann Carl. 

Vorsteher des commerciellen Bureaus und administrativen Revisions- 
amtes: Vernay Johaun. 

Vorsteher des Bahnerhaltungs- und Betriebs - Inspectorates : Alker 
Eduard Ritter y., k. k. Rath und Ober-Inspector. 

Stellvertreter des Bahnerhaltungs- und Betriebs - Ober - Inspectors: 
Bühl er Ernest, Ober-Ingenieur. 

Vorsteher des Bau- und Bahnerhaltuugs-Dienstes: Stockert Franz, 
Ober-Inspector. 

Vorsteher des Maschinen- und Zugförderung* -Dienste«: Becker Lud- 
wig, Ober-Inspector. 
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Vorsteher des Verkehrs-, Station*- und Zugsdienstes: Schweuk Fer- 
dinand, Ober-Ingenieur. 

Vorsteher des gesammten Materialwesens: Tabeau Franz, Ober- 
Ingenieur. 

Vorsteher der Material- Verwaltung: Prokesch Anton, Ober-Ingenieur. 
Vorsteher des Expedits-Inspectorates: Himmel Alois, Expedits-Inspector. 
Vorsteher des Zugförderungs-Iospcctorates : Schlu Heinrich, Inspector. 
Vorsteher des Werkstätten-Inspectorates: Wetzl ich Ludw., Inspector. 
Montan-Referent : Kleszczynski Eduard, Ober-Ingenieur. 



Historische Nittheilun^en. 

Die Nordbahn ist die älteste Locoraotiv- Eisenbahn Oesterreichs. 
Die erste Anregung zu ihrer Erbauung geschah durch den k. k. Pro- 
fessor Franz Riepl. Durch Zeitereignisse gehindert kam die Idee 
jedoch erst Anfangs 1836 zur Ausführung. 

Mit der Privilegiums -Urkunde vom 4. März 1836 wurde nämlich 
dem Freiherrn S. M. v. Rothschild in Wien die Bewilligung zur Er- 
richtung einer Eisenbahn zwischen Wien und Bochnia mit Seitenbahnen 
nach Brünn, Olmütz, Troppau, Biclitz, Wieliczka u. s. w. auf 50 Jahre, 
mit dem Rechte der Expropriation ertheilt. Ausserdem sprach die 
Vrkuude der Unternehmung das Recht zu, die Transport- Gebüh reu 
selbst zu bestimmen und immerwährende Eigenthümerin der Bahn zu 
bleiben, so dass sie uach Ablauf der 50 Privilegial-Jahre mit den Real- 
und Mobilar-Zugehörungen frei schalten kann. 

Dieses Privilegium ging mittelst der Cession ddo. 19. Mai 1836 an 
eine Actiengesellschaft über, welche die Firma: K. K. ausschl. priril. 
Kaiser Ferdinands-Xordbahn erhielt. 

Die am 25. October 1836 a. h. genehmigten Statuten wurden am 
4. November gl. J. der Gesellschaft hinausgegeben, worauf sich dieselbe 
in der am 12. December 1836 abgehaltenen Generalversammlung als 
definitiv coustituirt erklärte, und die bisherige provisorische Direction 
als definitive bestätigte 

Der Gesellschafts fond bestand damals aus 14000 Actien ä 1000 fl. 
Conventions-Münze, wovon zur Zeit der erwähnten Generalversammlung 

') Dieselbe bestand aus den Herren: M. L. Biedermann, Samuel Bieder - 
mann, Hermengild Francesconi, Freiherr von Geymüller, A. J. Edler r. Leeb, 
Franz Riepe], Mathäus v. Rosthorn, S. M. Freih. v. Rothschild, Ferd. Graf 
Troyer (als Ersatz für den verstorbenen Rechnungs-Rath Adam) und Leopold 
Edler v. Wertheimstein. — Herr Heinrich Sichrowsky. welcher zuerst Mitglied 
des üründungs-Comitö» und der provis. Direction gewesen war, wurde tum 
General-Secretar ernannt und mit der Fahrung der Administrations-Geschäfte 
betraut. — 




»9 

iO % bereits eingezahlt, die restirenden 80% aber nach den Statuten 
in halbjährigen Raten von je weiteren 10 % zu erlegen waren. 

Die Einleitungen zum Baue waren noch von der provisorischen 
Direction unternommen worden. Sie hatte den Uuterbau bereits theil- 
weise (an die Strassenbau-I'nternehmer Klein) vergeben, bei Stephen- 
-*on 6 f Dampfwägen J bestellt, Lieferungen abgeschlossen, den Ober- 
Ingenieur Ghega in Gesellschaft des Herrn Moriz Goldschmidt, Stell- 
vertreters des Directors S. M. v. Rothschild, behufs Vornahme von 
Stadien nach England und Belgien entsendet und dergleichen Vorbe- 
reitungen noch mehr getroffen. 

Der Bau selbst wurde im Jahre 1837 begonnen und schon am 
13. November desselben Jahres wurde die Strecke von Floridsdorf bis 
Deutsch -Wagram eröffnet. Die Fortsetzung des Baues hat successive, 
mit theilweisen, durch die Zeitverhältnisse bedingt gewesenen Unter- 
brechungen stattgefunden uud sind die Fortschritte desselben aus der, 
am Schlüsse des Berichtes über die Xordbahn beigefügten „Uebersichts- 
Tabelle der Eröffnungsdaten" der einzelnen Bahnstrecken ersichtlich. 

Zu dem ursprünglichen Privilegium hatte die Gesellschaft später 
noch Concessionen erhalten: 

Für die Flügelbahn von Floridsdorf nach Stockerau (am Ii. April! 840); 

Für die Gänserndorf-Marchegger Flügelbahn (am 4. Juni 1845) und 

Für die Flügelbahn von Oderberg an die preussische Grenze (am 
13. März 1847). 

Zu Ende des Jahres 1845 hat die Nordbahn - Gesellschaft auch 
den Betrieb der nördlichen k. k. Staatsbahn pachtweise (gegen eiue 
3percentige Provision von den Einnahmen) übernommen und denselben 
bis Mai 1850, wo er von der Staatsverwaltung in eigene Regie genom- 
men wurde, besorgt. Desgleichen besorgte die Nordbahn den Betrieb 
auf der Marchegg-Pressburger Strecke für die ungarische Centraibahn 
und nachdem dieselbe vom Staate eingelöst worden war, auf Rechnung 
des Staates; in diesem letzteren Falle aber lediglich gegen Vergütuug 
der Kosten. 

In den Jahren 1848/9 hatte die Gesellschaft mit argen finanziellen 
Verlegenheiten zu kämpfen. — Das Actien- Capital war erschöpft und 
zur Fundirung der Kosten der Strecke Leipuik- Oderberg bereits «ine 
Ausschreibung von Actien-Zuschuss-Raten nöthig geworden (die Ein- 
zahlung erfolgte in 7 Raten und brachte die Summe von fl. 3.525.000 ein). 

Die Geldmittel zum Ausbaue der neu concessionixten Bahnen 
hingegen wurden durch 5perceutige Anlehen beschafft. So wurden im 
Jahre 1841 zur Deckung der Baukosten der Stockerauer Flügelbahn 
v.ad ä conto des t. Geleises von Wien nach Gänserndorf ein Anlehen 
pr. fl. 1.400 000 in 5%' l f u Partialobligationen emittirt und im Jahre 1844 
5$ Schuldverschreibungen im weiteren Betrage von fl. 1.050.000 aus- 
gegeben. Im Jahre 1847 votirte die Generalversammlung abermals ein 

s 
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Aulehen von fl. 5.600 000, wovon jedoch nur t.485.660 realisirt werden 
konnten. Die Ereignisse des Jahres 1848 hatten den Geldmarkt erschüt- 
tert und die Begebung des ganzen Anlehens unmöglich gemacht. Bei 
der Dringlichkeit des Bedarfes mussteu demnach zur Deckung des 
(laut Beschluss der Generalversammlung vom 31. März 1845) an die 
ungarische Centraibahn zu zahlenden Baubeitrages pr. fl. 300.000, sowie 
der anderweitigen Erfordernisse, schwebende Schulden coutrahirt und 
die Betriebs - Ucberschüsse früherer Jahre vorschussweise verwendet 
werden. 

Die geordneteren Zustände des Jahres 1849 ermöglichten wohl 
die Begebung der vorräthigen Obligationen (mit dem Course von 95%), 
aber die hiedurch gewonnenen Mittel reichten blos hin zur Tilgung 
der langjährigen Schuld an das Haus Rothschild und der gegen Depot 
von der Nationalbank Vorgestreckten Million Gulden. Zur Deckung des 
weiteren Bedarfes gedachte nun die Gesellschaft eiu neuerliches Au- 
lehen zu emittiren, welche Absicht aber in Folge der inzwischen ver- 
lautbarten Kuudmachuug, über ein von der Staatsverwaltung aufzu- 
nehmendes Anlehen, wieder autgegeben wurde. 

„Um über die Schwierigkeiten hinweg zu gelangen, ohne genö- 
thigt zu sein, durch Beschaffung der benöthigten Geldmittel eine stö- 
rende Concurrenz auf dem allgemeinen Geldmarkte herbeizuführen**, 
richtete nuu die Gesellschaft an das Finanzministerium die Bitte: „um 
Gewährung eines Vorschusses von Million Gulden gegen 5% Ver- 
zinsung und Rückzahlung in 15 Jahresraten." 

Mit dem Finanzministerial-Erlasse vom 28. September 1849 wurde 
dieses Gesuch dahin beschiedeu, „dass Se. Majestät geruht haben der 
Nordbahn den erbetenen Vorschuss gegen dem zu bewilligen, dass zur 
Sicherstellung des Aerars eine, dem Vorschüsse gleichkommende Summe 
in 5%'tten Frioritäts-Obligationen bei der Staats-Central-Oassa erlegt 
werden. 44 

Zeit und Art der Rückzahlung war aber einem späteren Uebcr— 
einkommen vorbehalten und vorerst blos die Versicherung gegeben 
worden, dass die Rückforderung iu jedem Falle wird 6 Monate früher 
bekannt gegeben werden. 

Bevor jedoch dieser Vorschuss iu Anspruch genommen wurde, 
beschloss die Generalversammlung vom 30. April 1850 die Hinaus- 
gabe von 4 Millionen Gulden 5%'?" Obligationen „um aus dem Erlöse 
hiefür, sowohl den Vorschuss an die Staatsverwaltung (insoferue er 
benützt wird) zurückzuzahlen, als auch die Bedürfnisse der Gesellschaft 
bis 1852 (für die Umlegung des Oberbaues, Vermehrung der Betriebs- 
mittel u. s. w.) bestreiten zu können. 

Auf diese Weise in den Besitz der nöthigen Geldmittel gelangt, 
wurden nun die Recoustructions- und Vervollständigungs-Arbeiten eifrigst 
betrieben und mit der Legung des t. Geleises fortgefahren. 
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Mittlerweile ging die zur Vollendung der Nord bahn auberaunite 
Frist zu Ende, und nachdem durch den Handelsministerial-Erlass vom 
8. Februar 1859 das Gesuch der Gesellschaft, um Enthebung von dem 
Weiterbaue der Bahn bis ßochuia abgewiesen uud sie vielmehr aufge- 
fordert wurde, in dem, bis 4. März 1856 verlängerten Termine die Bahn 
vollständig auszubauen, so mussten, obzwar eine abermalige Eingabe 
an die Regierung gemacht wurde, wenigstens für den Bau der Strecke 
Oderberg-Oswiecim alle Einleitungen getroffen werden, da dieser Bau 
der Gesellschaft unter allen Umständen oblag. — 

Zur Bei Schaffung des hiezu erforderlichen Capitata beschloss die 
Generalversammlung vom 96. April 1859, die Emission von je V* neuen 
Actien zu jeder der bestehenden 17.695 Stammactien, sowie die Ver- 
böserung der noch restirenden Obligationen de» Anlehens vom Jahre 1850 
and die Emittirung der 9. Serie der iu den 3 letzten Generalver- 
sammlungen votirten Anlehen. 

Durch diese Operation hoffte man einzunehmen: 

für die neuen Actien fl. 13.918.750 

für den Rest des 1850f" Anlehens „ 1.585.100 
uud für die anderen Obligationen . . . „ 4.000.000 

Zusammen: 11. 18.803.850 

Zur Einzahlung auf die neuen Actien wurden 9 Termine von zwei 
zu zwei Monaten festgesetzt. Die erste, sowie die letzte Einzahlung 
hatten mit 15% alle anderen mit \0% zu geschehen. 

Auf die vorerwähnte 9. Eingabe au die Regierung wurde der 
Gesellschaft mittelst Handelsministerial-Erlass vom 14. April 1853 der 
Bescheid zu Theil: „dass Se. Majestät mit a. h. Entschliessung 
tod 90. Jänner 1853 die Abänderung des Privilegiums, in 
der Beziehung, dass die Nordbahn in Galizien statt bis 
Bochnia, lediglich bis Oswiecim von der Gesellschaft aus- 
gebaut werde, genehmigt und dem Handelsminister die 
ah. Bewilligung ertheilt habe, das aus dieser Veranlassung 
erforderliche Uebereinkommen mit der Direction abzu- 
*cbliessen, a was denn auch unterm 93. April 1853 geschah 1 ). 

Bald nachdem die Gesellschaft des Baues der Bahn nach Bochnia 
ledig geworden, bot sich ihr durch den vortheilhaften Ankauf eines 
grossen Kohlengruben - Complexes die Gelegenheit, ihr Unternehmen 
such auf das Feld des Montanbaues auszudehnen. Die ausserordentliche 
Generalversammlung vom 9. Juli 1855 genehmigte den diessfälligen 
Antrag der Direction, wonach dieselben tui Ostrauer- Prziwoser- uud 
Jarorzuer-Reviere theils roiu Aerar, theils von Privaten Gruben erwarb, 



') Der Bau der Streck« Oderberg-Oswiecim war jedoch schon im Herbste 
19W begonnen worden. 
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welche eine Ausbeute von jährlich 3-4 Millionen der besten Schwarz- 
kohle darbieten , ). 

Zur Aufbringung der erforderlichen Geldmittel genehmigte die 
Generalrersammlung vom 30. April 1856, die Emission eines Fünftes 
auf jede der damals bestandeneu 38.550 Stück ganzen Actien. 

Im Jahre 1856 trat die Frage, wegen der galizischen Bahn, wenn 
auch in auderer Gestalt, abermals an die Gesellschaft heran. Diessmal 
war es die Direction der Nordbahn, welche die Angelegenheit anregte, 
indem sie bei dem Handelsminister anfragte, ob die Staatsverwaltung 
„zum besseren Ineinandergreifen des Verkehrs [nicht geneigt wäre, den 
Betrieb der östlichen Staatsbahn von Myslowitz und Oswiecim bis 
Krakau und Dembica, sowie die allmählig zur Vollendung gelangenden 
weiteren Strecken, an die Nordbahn-Gesellscbaft gegen eine Grund- 
rente zu verpachten, oder eventuell zu veräussern." 

Die Antwort des Ministers, welche unterm 13. Februar 1856 
erfolgte, sprach sich dahin aus, dass auf eine pachtweise Ueberlassung 
der galizischen Bahnen nicht eingegangen werden könne, die Regierung 
aber geneigt sei wegen Veräusserung respective Concessionirung dieser 
Bahnen mit der Nordbahn-Gesellschaft in Verhandlung zu treten. 

Nachdem nun die nöthigen Vorerhebungeu gepflogen waren, 
begannen die Verhandlungen und gediehen bis zur Verabredung de* 
diessfalls aufzustellenden Uebereinkommens, dessen Hauptmomente in 
der Zuschrift des Handelsministers ddo. 29. April 1856 näher bezeichnet 
waren. Obzwar nun die Vorauslagen für die neu zu erwerbenden Linien 
bereits mehr als 1% Millionen Gulden betrugen, fasste die General- 
versammlung vom J0. Mai 1857, dennoch den Beschluss, dass in Anbe- 
tracht der inzwischen ganz veränderten Verhältnisse und des Umstände», 
dass andere, mittlerweile neu in's Leben getretene Unternehmungen 
einen grossen Theil der Capitalien in Anspruch nahmen, die Direction 
bei Se. Majestät um die Enthebung der Nordbahn von der Erwerbung 
der galizischen Bahn bis Przemysl bittlich einschreiten soll. Das dick- 
fällige Gesuch fand seine Erledigung in dem Handelsministerial-Erlasse 
vom 6. Juli 1857, womit der Gesellschaft eröffnet wurde „dass Se. 
Majestät der Bitte um Enthebung der Nordbahn von der Uebernahnie 
der west-galizischen Eisenbalmstrecke Folge zu geben, dagegen anzu- 
ordnen geruhten, dass wegen angemessener Theilung der bezüglichen 
Eisenbahnstrecken , zwischen den Ministerien des Handeln und der 
Finanzen und dem Verwaltungsrathe der Carl-Ludwigsbahn und der 
N ordb a hn-Dir ection neuerliche Verhandlungen zu pflegen seien."' — 

*) Die Klein'ichen Kohlengruben bei Umschau und Przivos 
wurden erworben um fl. 550.000 

die ftrarischen Kohlengruben bei P. u. M. Ostrau u. Michalkowitx um fl. 1.000.000 

die Bommchenek'schen Kohlengruben bei Pechnik um fl. 60.000 

S&mmtliche Kohlengruben wurden daher um den Preis von fl. i.6~!Ä0 
erworben. 
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Namens der Regierung intervenirte bei diesen, mitunter sehr 
schwierigen Verhandinngen der k. k. Sectionsrath Maly, durch dessen 
streng unparteiischem Vorgehen sie endlich in dem Uebereinkonimen 
rom 27. Jänner 4858 einen befriedigenden Abschluss fanden. Die General- 
versammlung vom 10. Mai gl. J. hat da» Uebereinkommeu gutgeheissen 
und die Regierung ertheilte ihm mittelst der Concession vom 26. Juni 1858 
die h. Genehmigung. Kraft dieser Concession überging die östliche Staats- 
bahn 1 ) von der preussischen Grenze bei Slupun bis Krakau und die 
Zweigbahn von Szcz akowa bis an die russisch-polnische Grenze, 
dann die Flügel bahn von Trze h i n i a nach Oswiecim in das Kigenthum 
der Nordbahn-Gesellschaft mit allen jenen Rechten und Pflichten« welche 
der Privilegiums-Urkunde vom Jahre 1836 entsprechen. Laut §. 9 der 
Concession wurde die Nordbahn als mit Jänner 1858 in den Genuss der 
ihr überlassenen Bahnstrecken eingetreten, betrachtet, und dieselben 
laut 5-11 ▼"on eben diesem Zeitpunkte au, bis zur vollzogenen Ueber- 
pabe, von der Staatsverwaltung für Rechnung der Gesellschaft verwaltet. 

Der Kaufschilling bezifferte sich auf fl. 5.108.907 C. Mz., wovon 
1.151.400 preuss. Thaler oder 3.073.429 fl. C. Mz. als Ablösungsbetrag 
der ehemaligen Krakau -Oberschlesischeu Bahn entfielen und bis auf 
79.J0O Thaler für Rechnung der österreichischen Staatsverwaltung an 
das Wechselhaus Heymann in Breslau zu zahlen waren. Die 79.200 
Thaler hingegen kamen als schon verfallene und bezahlte Quote an 
die Staatscasse zurückzuzahlen und der nach Abzug obiger Ablösungs- 
summe noch verbleibende Kaufschillingsrest pr. 2.035.478 fl. C Mz. war 
in 8 halbjährigen Raten, deren erste mit 1. Jänner 1860 fällig wurde, 
ebenfalls an die Staats-Central-Cassa zu berichtigen. 

Mit der Erwerbung der galizischeu Strecke hatte die Nord bahn 
eine Verlängerung bis nach Krakau und hiemit einen würdigen End- 
punkt erlangt. 

Nachdem nun das Unternehmen so weit gediehen war, hat die 
Gesellschaft mit Ausnahme des Baues einer kleinen Kohlenbahn im 
0s trau er Reviere 2 ) keinen weiteren Bahnbau unternommen. Sie befasste 
sich jetzt mit der Consolidirung ihres Unternehmens, welche um so leichter 

') Die östliche Staatsbahn entstand aus der ehemaligen Krakau-Ober- 
sehlesischen Bahn, welche der Staat mitteilt Vertraget vom 30. April 1950 von 
•iner Privatgesellschaft erworben und vom 1. Jänner 1931 an auf eigene 
Rechnung in Betrieb gesetzt hatte. Für die Überlassung dieser Bahn an den 
Staat, wurden die von der Privat-Gesellschalt hinausgegebenen und noch 
nicht zur Einlösung gelangten 17.929 Stück Actien a 100 Thaler preussische 
Cour, um fl. 2.561.286 und 3.5S5 Prioritäts-Schuldverschreibungen, ebenfalls iu 
1U0 Thaler preussische Cour, um fl. 512.143, zusammen also um fl. 3.073.429, 
(mittelst Hinaungabc von Staatsschuldverschreibungen im gleichen Nominal- 
Werthe) eingelöst. 

■) Der Bau der Kohlenbahn von Ostrau nach Michalkowitz begann im 
J. 1861; die Vollendung resp. Eröffnung derselben erfolgte am 15. December 1862. 
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gelang, als die täglich wachsenden Krträgnisse ihr hiezu in moralischer 
und materieller Beziehung reichliche Mittel boten 1 ) und sorgte für die 
Ausbildung und das weitere Gedeihen desselben. 



') Zur Feier des 25jährigen Jubiläums der Nordbahn (4. Mir* 1861) 
wurde von deren Direction eine Schrift ausgegeben, welch« Ober die progressive 
Zunahme der Frequenz auf dieser Bahn und die dabei erzielteu Ertragnisse 
folgende interessante Daten enthalt: 

«Mit welcher angstlicher Vorsicht man seinerzeit bei Entwerfung de« 
Betriebsprojectes zu Werke ging, wird aus dem Umstände ersichtlich, da&s 
als wahrscheinliches Ergebnis» auf der Wien-Bochniaer Bahn pro Jahr eine 
Frequenz von nur 40.000 Passagieren und ein Waaren verkehr von 1.500.000 
Centnern! ! in Aussteht gestellt wurde. 

In welchem Masse diese Annahmen mit den factischen Erfolgen contra- 
stiren, möge nachstehende, den betreffenden Jahresberichten entnommene 
Zusammenstellung naher darthun: 

Im Jahre: Persoaeuahl: Frachtgüter in Wr.Ctr.: Gesamntertragait«: 







(exl. Regiegaur. ) 


ia C. Mi. 


183S 


190,642 




84,565 . 6 


1839 


273,055 




286,880 . 49 


1840 


225,187 


534,237 


622,239 . 33 


1841 


393,471 


1.032,846 


887,389 . 15 


1642 


622,665 


148,659 


1.256,170 . 30 


1843 


661,220 


1.800,419 


1.539,071 . 28 


1844 


668,907 


2.027,718 


1.664,719 . 21 


1845 


659,247 


2.186,833 


1.913,374 . 39 


1846 


740,292 


3.194,438 


2.679,818 . 10 


1847 


732,178 


3.738,455 


2.823,490 . 29 


1848 


735,452 


3.497,362 


2.958,834 . 43 


1849 


744,397 


4.105,485 


3.608,291 . 23 


1850 


1.388,203 


6.373,523 


4.470,217 . 53 


1851 


1.271,489 


7.925,223 


5.418,991 . 15 


1852 


1.381,013 


1 1.490,209 


7.012/271 . 6 


1853 


1.468,520 


12.163,645 


7.019,842 . 35 


1854 


1.617,839 


15.295,089 


8.881,898 . 13 


1855 


1.485,613 


18.801,912 


10.591,078 . 7 


1856 


1.609,292 


20.431,740 


12.212,589 . 15 


1857 


1.697,127 


19.273,836 


11.125,496 . 15 








ia 8at. Wahr. 


1858 


1.779,33-2 


21.660,409 


12.160,528. 22 






Zolleeataer 




1859 


1.732,047 


27.866,388 


15.488,775 . 80 


1860 


1.630,501 


31.274,891 


15.684,368. 11 



Es ist daher gewiss eine befriedigende Wahrnehmung, das« in Folge 
der enormen Zunahme des Verkehrs, welcher bei den Personen vierzigfach, 
bei den Frachten zwanzigfach höher entfällt, als er anno 1836 angenommen 
ward, das ursprunglich priliminirte Anlagscapital sich im Ganten nur fünfmal 
höher belauft, wie der allererste auf die Frequenz von 40.000 Passagieren und 
IV» Millionen Centner Frachten, basirte Baukosten-Voranschlag. Ebenso ist es 
hervorzuheben, dass ungeachtet dieses Mehraufwandes sich das Verzinsunga- 
Ergebniss für die Theilnehmer des Unternehmens fast von Jahr zu Jahr loh- 
nender gestaltete. Denn wahrend in den ersten Bau- und fietriebejahren bis 1842 
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So übernahm sie im Jahre 1860 gemeinschaftlich mit der Süd- 
bahn - Gesellschaft den Betrieb auf der Wiener - Verbindungsbahn % ) 
and stellte eine unmittelbare Verbindung zwischen Nord bahn und der 
Donau-Dampfschiffahrt her, indem sie von Floridsdorf ein Geleise zum 
Landungsplatze der Schiffe anlegen Hess. 

Ferners hatte sie auch für den Bau einer Bahn von Stockerau 
nach Krems die Voreüileitungen getroffen und durch £mission eines 
weitereu Zehntels auf jede der damals nominell bestandenen 50.89i Stück 
ganzen Actien die Bedeckung der schwebenden Schulden erzielt 2 ). 

Es währte jedoch nicht lange, so wurde die Thätigkeit der 
Gesellschaft noch in ganz anderer Weise in Anspruch genommen. Es 
» areu nämlich rücksichtlich der Tarifsätze, für die die Strecke Marchegg- 
Briinn passirenden Frachten, als auch rücksichtlich der Fahrord nungen 
zwischen der Nordbahn- und der Staatsbahn - Gesellschaft ernste 
Differenzen ausgebrochen, welche, nachdem die Ausgleichs- Verhand- 
lungen zu keinem Resultate geführt hatten, die Staatsbahn-Gesellschaft 
bestimmten, entweder eine Fusion der beiden Unternehmungen oder, 
falls dies« nicht möglich wäre, den Bau der von ihr projectirteu 
Marchegg-Grossenzersdorf-Wien-Brünner-Eisenbahu anzustreben. 

In beiden Alternativen sah die Nordbahn ihre Iuteressen verletzt; 
ihre Selbstständigkeit aufzugeben, dachte sie nicht im Entferntesten 
ud in dem von der Staatsbahu beabsichtigten Bahnbau glaubte sie 
ihre Frivilegial rechte bedroht. Sie legte daher gegen die Vornahme 
dieses Baues sofort Verwahrung ein, und überreichte später auf Grund- 
lage eines Rechtsgntachtens von fünf der ausgezeichnetsten Adrocaten 
Wiens einen umfassenden Protest gegen die Verletzung des Privilegiums 
rom 4. M&rz 1836. 

Zur noch besseren Begründung ihrer Pmilegialrechte hat die 
Nordbahn-Gesellschaft überdiess auch ein Rechtsgutachten mehrerer 



4as Aetien-Capital nur «ine Versinsnng von 4 Peroent, und selbst diese, dem 
Voranschläge nach, zu Lasten des Baufonds abwarf — betrugen die Actien- 
ziasen in den Jahren 1843 und 1844 schon 5 Percent; im Jahre 1845, 5V, Percent; 
>m Jahr« 1846, 8'/, Percent; im Jahre 1847, 7 1 /, Peroent; im Jahre 1848, aus An- 
is« der politischen Wirren nur 3'/» Percent: im Jahre 1849 dagegen wieder 
ä% Percent; im Jahre 1850, 7 Percent; im Jahre 1851, 10'/, Percent; im Jahre 
«W, 15 Percent; im Jahre 1853, 16 Percent; im Jahre 1854, 14 Percent; im 
Jshre 1855, 16 Percent; im Jahre 1856, 15 Percent; im Jahre 1857, 12 Percent; 
im Jahre 1858, 16*/ l0 Percent; im Jahre 1859, 14% Percent (nebst 1 Percent 
•n reserve für den Schienen-Erneuerungafonds, und als Vortrag auf den Be- 
tritbsconto pro 1861). 

') Als Pachtzins hiefür erhilt das Aerar 50% der Brutto-Einnahmen ; 
<ii» weiteren 50% theilen die beiden Gesellschaften nach Maassgabe, der ihnen 
ku dem Betriebe erwachsenden Kosten. 

') Diese Actien - Emission wurde von der General - Versammlung am 
21. Mai 1862 beschlossen. Eingegangen waren dadurch fl. 5/267.619. — 
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Professoren der Wiener-Hochschule erstatten lassen, welches im Anhange 
zu dem Proteste dem Handelsminister übergeben wurde. 

Um eine friedliche Ausgleichung zu ermöglichen, hat der Handels- 
muster hierauf eine conimissionelle Verhandlung unter seinem persön- 
lichenVorsitze veranlasst, die jedoch gleichfalls nicht zu dem erwünschten 
Ziele führte. Nach diesen ohne Erfolg gebliebenen Ausgleichsrersuchen 
ist eine neuerliche Proposition *) der Staatsbahn-Gesellschaft auf schrift- 
lichem Wege an die Nordbahn-Direction gelangt, welche diese aber 
nicht einmal im Principe annahm. Nichts desto weniger machte sie der 
Staatsbahn Gegenpropositionen 1 ), welche wohl nicht geradezu von der 
Hand gewiesen wurden, aber auch keinen praktischen Erfolg hatten. 

Die Streitfrage blieb nun in der Schwebe, bis sie durch den 
Handels-Ministerial-Erlass vom 8. März 1863, womit der Nordbahu 
eröffnet wurde, dass die von der Staatsbahn projectirte Eisenbahn von 
Gross-Enzersdorf nach Brünn die Genehmigung nicht erhalten habe," 
— beigelegt wurde. — 

Der Friede war jedoch nur von ganz kurzer Dauer. Die Nord- 
bahn-Gesellschaft hatte nämlich bei dem Umstände, als die schon 
früher projectirte Bahn von Stockerau nach Krems keine genügende 
Rentabilität in Aussicht stellte, die Verlängerung dieser Bahn bis 
nach Budweis angestrebt und dieserhalb mit den Gebrüdern Klei n, 
welche bereits im Jahre 4864 die Bewilligung zu den Vorarbeiten für 
dieses Bahnproject erhielten, die Vereinbarung getroffen, dass die- 



') „Die bezüglichen Anträge* — sagt der Bericht an die General -Ver- 
sammlang der Nordbahn-Actionäre vom 2. Juni 1863 — „waren jedoch der Art, 
dass die Nordbahn bei Annahme derselben nicht allein in unberechenbare Ver- 
laste gerathen wäre, sondern noch überdies das selbstständige Verfügungsrecht 
auf den gröbsten Theil ihrer Linien verloren hätte. So x. B. beabsichtigte die 
Staatsbahn ein Stück der Nordbahn zum Baukostenpreise abzulösen, wobei die 
Rentabilität dieses Bahnstückes auf die Ablösungsssumme gans ohne Einfluss 
sein, hingegen die seither eingetretene Abnützung dieses Bahnobjeotos als um 
so massgebender angesehen werden sollte. Ein zweites Stück der Bahn hätte 
der Staatsbahn zum alleinigen Betriebe überlassen werden sollen, — eine 
dritte Linie sollte jede der beiden Gesellschaften mit ihren Locomotiven betrei- 
ben können u. dgl., — kurz bie Durchführung dieser Anträge hätte entweder 
zur grössten Verwirrung führen — oder es hätte der Staatsbahn das nahezu 
ausschliessliche Verfügungsrecht über einen grossen Theil der Nordbahnlinien 
zufallen müssen." 

') Die Nordbahn proponirte der Staatsbahn, dass die Durchzugsgüter 
der letzteren zwischen Ungarn und Böhmen und umgekehrt , nicht nach 
Gewicht, nicht nach Classification und nicht nach Tarif, sondern einzig 
und allein nach Wagenladungen auf dem Durchzuge über die Nordbahnlinie 
Brünn-Marchegg, befördert werden sollten, wonach die Staatsbahn einen zu 
vereinbarenden mässigen Preis pr. Wagen zu entrichten gehabt hätte. — Für 
die zwischen Ungarn und Wien verkehrenden Güter wollte die Nordbahn 
ihren Tarif jenem der Staatsbahn möglichst annähern. 
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selben nun auch die Concession erwerben und dann an die Nord bahn 
ohne Entgeld abtreten sollten, wogegen ihnen der Bau der Bahn zuge- 
sichert wurde. 

Als nun die betreffenden Verhandlungen mit der Regierung schon 
so weit gediehen waren, dass die Concessionäre bereits den verein- 
barten Concessions-Eutwurf unterfertigten, wurde die weitere Ent- 
wicklung der Angelegenheit plötzlich aus dem Grunde sistirt, weil 
auch die Staatsbahn-Gesellschaft um die definitive Concessionirung fast 
desselben Bahnpro jectes ansuchte. 

Angesichts der Erfolglosigkeit ihrer Bewerbung zogen sich die 
Gebrüder Klein von der ganzen Sache zurück; die Xordbahn-Direction 
aber sah sich diesen Thatsachen gegeuüber bemüssigt, aus der bisher 
innegehabten Stellung herauszutreten, um die Vertheidiguug der Privi- 
legial-Rechte ihrer Gesellschaft neuerdings aufzunehmen. 

Sie überreichte zu diesem Eude unterm 26. April 1863 dem 
Handelsministerium eine Eingabe, enthaltend: 1. den Protest gegen 
die Verleihung einer Concession auf die Linie Wien-Znaim-Tecitz an 
was immer für einen Bewerber; 2. das eigene und unmittelbare An- 
suchen der Nordbahn- Gesellschaft um die definitive Concession zur 
Verlänger u ng der Stocker aucr Lin i e bis B u d weis mit dem Flügel 
Ton Platt über Znaim nach Tecitz. 

In Folge Ermächtigung der General- Versammlung vom 2. Juni 1863 
hatte die Direction die Verhandlungen mit der Regierung bereits bis 
zur Vereinbarung des Concessions - Entwurfes geführt, als ihr mit 
Erla&s vom 12. September 1863 eröffnet wurde, „dass Se. Majestät mit 
der a. b. EntSchliessung vom 7. September gl. J. dem Concessionsgesuche 
rom 26. April 1863 nicht dem vollen Umfange nach zu willfahren, 
sondern blos zu gestatten geruhten, dass der Nordbahn die Concession 
für eine Bahn von Stockerau nach Budweis mit einer Zweigbahn 
von Platt über Znaim nach Tecitz, sowie zur Fortsetzung von 
Budweis nach Pilsen und Prag gegen dem in Aussicht gestellt werde, 
dass für die wirkliche Ausführung der Bahn nach Budweis und Znaim 
ausreichende Sicherstellung geleistet wird." 

„Dagegen wurde der Staatsbahn-Gesellschaft die Concession 
für Eisenbahnen von Marchegg nach Wien und vou einem Punkte 
dieser Bahn über Znaim nach Kol lin, dann für eine Zweigbahn von 
Znaimbis zum Anschlnsse an die Brünn-Rossitzer Bahn gegen dem 
in Aussicht gestellt, dass diese Zweigbahn vorerst zum Transporte der, im 
Rossitzer Reviere gewonnenen Kohlen, im Uebrigen aber zum blossen 
Local-Verkehr zwischen Znaim und Tecitz benützt, für den sonstigen 
Verkehr aber nur unter der Bedingung benützt werden darf, dass die 
Rechte, welche die Nordbahn durch den erhobenen Protest verwahren 
will, durch ein rechtskraftiges Erkenntniss abgesprochen, beziehungsweise 
hinsichtlich dieser Rechte ihr das ewige Stillschweigen auferlegt wird« 
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Zugleich wurde die Direction der Nordbahn aufgefordert, „wegen 
Annahme der, der Nordbahn-Gesellschaft in Aussicht gestellten Con- 
cession die Erklärung mit aller Beschleunigung abzugeben. tt 

Bei den so gestalteten,, gänzlich veränderten Verhältnissen fand 
sich die Direction bestimmt vor Allem, zur nachdrucksvollen Wahrung 
der Privilegial-Rechte der Nordbahn und zur Festsetzung des Begriffes 
„Local-Verkehr tt unterm 16. October 1863 eine neuerliche Eingabe 
an das Ministerium zu richten, in welcher gegen die Verleihung einer 
Concession auf eine zweite Wien mit Brünn verbindende Eisenbahnlinie 
abermals ausdrückliche Verwahrung eingelegt wurde. Hierauf erfloss die 
Handels -Ministerial- Entscheidung vom 5. Jänner 1864, worin der 
Begriff „Local- Verkehr" dahin präcisirt wurde, „dass auf der, der 
Staatsbahn-Gesellschaft zu concessionirenden Eisenbahn- 
strecke Znaim-Tecitz ein directer Verkehr über diese 
Endpunkte hinaus ausgeschlossen zu bleiben habe und 
hiernach auf dieser Strecke eigene, b los auf derselben ver- 
kehrende B etriebsmi t tel zu verwenden sein werden, sowie 
denn auch im Personen-Transporte die Ausgabe von Fahr- 
Billets und Gepäckscheinen daun im Güter-Transporte die 
(Jebernahme von Gütern und die Ausstellung von Fracht- 
briefen nur für und innerhalb dieser Strecke stattfinden 
darf, sonach zum Transporte über diese Strecke hinaus an 
d en beze ichneten E nd punkten neue Transport vert rä ge ge- 
schlossen werden müssen." 

Schliesslich wurde mit diesem Erlasse die Direction aufgefordert 
„nunmehr die Erklärung wegen der Annahme oder Ablehnung der, der 
Nordbahn-Gesellschaft in Aussicht gestellten Concession spätestens 
bis 15. Februar 1864 abzugeben, widrigenfalls die Concession als 
abgelehnt betrachtet und jede weitere Verhandlung hierüber abgebrochen 
werden müsste." 

Ueber die so erlangte Interpretation des Begriffes „Local- Ver- 
kehr" holte die Direction das Gutachten mehrerer Rechtsgelehrten ein; 
dasselbe war aber keineswegs derart, dass das Privilegiumsrecht der 
Nordbahn als unverletzt augesehen werden könnte. — Auf Grund 
dieses juridischen Gutachtens hat dann die Direction unterm 14. Fe- 
bruar 1864 nochmals Protest erhoben. Die ausserordentliche General- 
versammlung vom 26. Februar gl. J. ermächtigte hierauf die Direction, 
mit der Staatsverwaltung zu dem Zwecke in weitere Verhandlung zu 
treten, um in einer etwa von ihrer Seite zu gewährenden Subvention 
das Mittel zu finden, wodurch der Nordbahn der Bau der projectirten 
Bahnlinien • trotz der geänderten Verhältnisse — ermöglicht werde. 

Demgemäss überreichte die Direction- am 16. Februar 1864 eine 
Eingabe an das Handelsministerium um Wiedereröffnung der diess- 
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fälligen Verhandlungen , wurde aber mit Hinweis auf den obzitirten 
Erlas» Tom 7. März 1864 abgewiesen. 

Inzwischen waren mit der Staatsbahn -Gesellschaft neuerliche 
AuftgleichsYerhandhingeo angeknüpft worden, welche aber trotz de» 
besten Willens der beiderseitigen Deputirten auch diessmal erfolglos 
blieben. 

Nach dem Missliugen dieses neuerlichen Ausgleichsversuches wen-* 
dete sich die Direction wiederholt an das Handelsministerium mit der 
Bitte um Fortsetzung der abgebrochenen Verhandlungen, wurde aber 
mit dem Erlasse vom 28. Mai 1864 dahin beschieden, dass sie, falls die 
Gesellschaft „den mehrgedachten Bahnbau ernstlich ins Auge zu fassen 
gesonnen sei, ein Gesuch zu stellen hätte, das einfach auf die Ertheilung 
der Bewilligung zur Vornahme der Vorarbeiten zu lauten hat. u Nach- 
dem also das Handelsministerium von den früheren Verhandlungen 
jränzlich absehend, ein gesetzlich formelles Vorgehen verlangte, beschloss 
die Direction diesen Weg unverweilt einzuschlagen und wurde das 
obangedeutete Gesuch am 6. Juni 1864 überreicht. Mit Handels- 
ministerial-Erlass vom 8. Juli 1864 erfloss die angesuchte Bewilligung 
2ur Vornahme der Vorarbeiten, worauf die erforderüchen technischen 
Studien ungesäumt vorgenommen und noch im Jahre 1864 vollführt 
▼urden. Am 10. Jänner 1865 überreichte die Direction, unter gleich- 
zeitiger Vorlage der Pläne, dem Handelsministerium ein Gesuch um 
Eröffnung von Verhandlungen behufs Ertheilung der Concession. Mittelst 
Rescriptes vom 41. Februar 1865 äusserte der Leiter des Handels- 
ministeriums die Bereitwilligkeit auf diese Bitte einzugehen, jedoch nur 
uuter der Bedingung, dass die Nordbahn binnen 14 Tagen die Erklärung 
abgebe: 1. dass das Concessions-Object durch die Linie Pilsen-Eger und 
durch eine Zweigbahn von Wittingau über Tabor nach Prag ergänzt-, 
2. dass das zu concessionirende Netz als ein selbstständiges Unternehmen 
ia's Leben gerufen werde; endlich 3. dass bei dieser Gelegenheit die 
mit der Staatebahn obwaltende Differenz in Bezug auf die Verbindung 
ihrer südöstlichen mit der nördlichen Linie zur Austragung gelange. 

Ehe sie einen Beschluss hierüber fasste, erbat sich die Direction 
unterm 26. Februar 1864 die nähere Interpretation der an sie gestellten 
Forderungen, worauf ihr am 7. März gl. J. der aufklärende Bescheid 
zukam: dass die sofortige Uebernahme der Verpflichtung zur Herstellung 
der Pilsen-Egerer Bahn als conditio sine qua non der Concessions- 
Ertheilung gelte, und der Begriff der Selbstständigkeit des neuen Unter- 
nehmens dahin zu definiren sei, dass für dasselbe eine besondere Firma 
protokollirt und eine abgesonderte Administration und Verrechnung 
eingeführt werden müsse. 

Um ihre Williahrigkeit nach jeder Richtung hin zu bethätigen, 
tragt« die Direction am 12. März 1865 bei dem Verwaltungsrathe der 
Stsatsbahn an, ob derselbe (den Fall einer Tarifs- Vereinbarung für den 
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Verkehr auf den beiderseitigen alten Linien, als möglich angenommen) 
geneigt wäre, sich au dem Baue der Eisenbahnen Pilsen-Eger und 
Wittingau-Prag, gemeinschaftlich mit der Nordbahn zu betheiligen. In 
der hierauf ertheilten Antwort erklärte die Staatsbahn-Gesellschaa die 
tragliche neue Linie als ein Accessorium und ihre Betheiligung daran 
sei dem Tarifs-Uebereinkomnien untergeordnet. Die, bezüglich dessen 
gestellten Minimal-Bediuguugen waren jedoch dieselben, an welchen 
schon die ursprünglichen Ausgleichs-Verhaudlungeu scheiterten und auch 
jetzt wieder von der Nordbahn-Direction abgelehnt wurden. — 

Am 8. Mai 1865 erstattete die Direction h. Orts die Anzeige über 
die Resultatlosigkeit der letzten Ausgleichsbestrebungen, welche laut 
Erlaas vom 12. Mai gl. J. vom Ministerium „mit Bedauern zur Kenntnis« 
genommen wurde. 44 

Als nun später die Gesetze, welche für die Concession dieser Bahn 
von beiden Häusern des Reichsrathes zu Stande gebracht waren *), 
Hess die Nordbahu-Gesellschaft, da es sich nicht mehr um den Bau 
einer Bahn Pilsen-Eger allein, sondern um die gleichzeitige Herstellung 
eines ganzeu Bahnnetzes handelte und weil Stockerau nicht als Aus- 
gangspunkt für dasselbe gewählt wurde, die ganze Angelegenheit fallen, 
verfehlte jedoch nicht unterm 30. Juli 1865 ein Majestätsgesuch um 
Schutz für ihre Privilegial-Rechte a. h. Orts zu überreichen, dem laut 
der a. h. Entschliessung vom 7. September, keine Folge gegeben wurde. 

Seitdem erhielt die Staatsbahn-Gesellschaft die Concession zur Ver- 
bindung ihrer Linien durch eine Bahu von Wien über Stadelau bis 
zum Anschlüsse an die Brünn-Rossitz er Bahn. Die Nordbahn aber 
trat wegen Privilegiums- Verletzung sowohl gegen die Staatsverwaltung 
als gegen die Staatsbahn-Gesellschaft klagbar auf und bleibt es nun dem 
richterlichen Erkenntnisse vorbehalten, den Streit zu schlichten, welchen 
jahrelange Verhandlungen und Bemühungen aller Art auf gütlichem 
Wege nicht beizulegen vermochten! — Solcher Weise bestrebt die Rechte 
ihrer Gesellschaft zu wahren, versäumte es die Nordbahn-D irection 
nicht, die Interessen des von ihr verwalteten Institutes auch ander- 
weitig zu fördern, und war es ihr gelungen, während eben die Streit- 
frage sich am meisten zuspitzte, zwei sehr wichtige Angelegenheiten, 
nämlich die Fundirung der schwebenden Schuld und die Erwerbung 
der Concession für die mahrisch-schlesische Nordbahn zu einem günstigen 
Abschlüsse zu bringen. Schon im Jahre 1865 beschäftigte sich die 
Direction mit dem Gedanken die schwebende Schuld zu fundiren und 
erhielt von der am 31. Mai 1865 abgehaltenen Generalversammlung 
auch die Ermächtigung zur Vornahme der Operation. Am 1. September 
gl. J. wurde nun wegen Contrahirung einer Prioritäts-Anleihe der 
Concurs ausgeschrieben. Nachdem jedoch die Verhandlungen mit den 



l ) Von Sr. Majest&t wurden diese Gesetze am 9. August 1965 sanotionirt. 
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Vertretern eines Consortial-Offertes an Bedingnissen scheiterten, welche 
die Direction, wegen der von ihr verlangten vollständigen Steuerfreiheit 
und einer Verzinsung und Rückzahlung in Silber nicht annahm. Die 
Generalversammlung vom 1. Juni 1866 beschloss demnach eine Ver- 
mehrung des Actien-Capitals, worauf die Emission von 5598 Stück 
Actien (d. i. y i0 Actie für jede der bis dahin bestandenen ganzen 
Actien) erfolgte, wodurch der Gesellschaft fl. 5.815.110 — einkamen 1 ). 

Die Erwerbung der Concession für die mährisch-schlesische Nord- 
bahn entwickelte sich wie folgt: 

Im mährischen Landtage war schon früher die Frage der Ergänzung 
resp. Vermehrung der mährischen Eisenbahnlinien in erschöpfender 
Weise besprochen worden und sollten die diessfälligen Landtagsbeschlüsse 
eben zur Ausführung gelangen, als die Kriegsereignisse über das Reich 
hereinbrachen. Nach dem Friedensschlüsse unternahmen Se. Majestät 
eine Bereisung der vom Kriege heimgesuchten Kronländer und geruhten 
bei diesem Anlasse unterm 18. October 1866 ein a. h. Handschreiben 
zu erlassen, womit der a. h. Wunsch ausgesprochen wurde, dass der 
Bau der mährischen Landeseisenbahnen mit Aufgebot aller Kräfte in 
Angriff genommen werde „um den durch die Kriegscalamitäten in 
Mähren hervorgerufenen Nothstand thunlichst zu lindern und der 
arbeitenden Classe in möglichst umfassender Weise Beschäftigung zu 
geben." Se. Majestät geruhten ferner dem Unternehmen einen Staats- 
vorschuss in Aussicht zu stellen und anzuordnen, dass unter dem Vor- 
sitze des Statthalters für Mähren sogleich ein besonderes Comite 
zusammentrete, welches über diese Angelegenheit dem Ministerium 
concrete Vorschläge erstatten soll. 

Bald darauf bildete sich ein Consortium mährischer Grundbesitzer 
und Industriellen, das um die Concession für eine Eisenbahn von Brünn 
über Ol mutz nach Sternberg, sich bewarb. 

Angesichts eines der Gesellschaft abermals bevorstehenden Pri- 
vilegienstreites und Angesichts der Gefahren, welche der Nordbahn 
daraus erwachsen müssten, wenn die neue Bahn in fremde Hände über- 
ging, kam die Direction zur Ueberzeugung, dass — die Gewährung 
günstiger Concessions-Bedingnisse vorausgesetzt, — eine Betheiligung 
bei Ausführung der Brünn-Sternberger Eisenbahn im Interesse der 
Actionäre gelegen sei. 

Auf die diessfalls an das Handelsministerium gerichtete Eingabe 
erhielt die Direction der Nordbahn unterm 4. Jänner 1867 den Bescheid, 
dass der Handelsminister geneigt sei wegen Sicherstellung der neuen 
Bahnlinien mit der Nordbahn Unterhandlungen anzuknüpfen. Es wurden 
nun, so weit die Kürze der Zeit es gestattete, Vorerhebungen gepflogen, 

') 59V, Actien blieben unbesogen und wurden al pari dem Reservsfond« 
überlassen. 
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deren Resultat hinsichtlich der Verkehr»- Verhältnisse auf den neuen 
Linien, zu den besten Hoffnungen berechtigte, indem die Trace lauter 
Bezirke durchzieht, welche wegen ihres Bodenreichthums bekannt sind, 
auf ihrem Zuge Prossnitz, den Hauptstapelplatz des mährischen Bin- 
nenhandels berührt und vorläufig in dem gewerbsamen Sternberg 
endet. Dennoch glaubte die Direction, der Lage des Geldmarktes und 
den Verhältnissen der Unternehmung Rechnung tragend, die Beteili- 
gung an dem Neubaue an die Bedingung knüpfen zu müssen, dass 

t. die neue Bahn einen eigenen Körper bilde und die Betriebsrechnung 
abgesondert geführt werde; 

2. davs die Staatsverwaltung der Gesellschaft jenen Jahresbetrag 
garautire, welcher zur Verzinsung und Amortisirung der, zur Auf- 
bringung des Bahn-Anlage-Capitals zu emittirenden Effekten nöthig 
ist; und 

3. dass für die neue Strecke alle jene Erleichterungen und Begünsti- 
gungen gewährt werden, die in letzterer Zeit ähnlichen Unterneh- 
mungen zu Theil wurden. 

Die auf Grundlage dieser Bedingungen gepflogenen Unterhand- 
lungen führten bald zu einem gedeihlichen Ende. Der Cousessionsentwurf 
wurde von der, am 15. April 1867 abgehaltenen ausserordentlichen 
Generalversammlung genehmigt und erhielt am 6. Mai d. J. die a. h. 
Sanction, wobei Se. Maj. zu gestatten geruhten, dass für diese neuen 
Linien die Bezeichnung: „Mährisch-Schlesische Nordbahn u an- 
genommen werde. 

Die Concession lautet für eine Bahn von Brünn überWischau 
und Prossnitz nach Sternberg und eine Zweigbahn der genannten 
Linienach Prerau und ist auf 99 Jahre, vom Tage der Ausfertigung 
der Concessions-Urkunde an gerechnet, festgesetzt. — Ferner erhielt die 
Gesellschaft die Begünstigung einer 10jährigen Steuerfreiheit und von 
der Staat» Verwaltung jenen Jahresbetrag garautirt, welcher zur Ver- 
zinsung und Amortiairuug der zur Aufbringung des Bahn-Anlage- 
Capitals emittirten Effekten nothwendig ist. — Der Bau muss binnen 
3 Jahre vollendet sein. — 

Die näheren Bestimmungen über die Aufbringung des erfor- 
derlichen Anlage-Capitals bildeten den Gegenstand eines besonderen 
Uebereinkommens x ) mit der Finanz» Verwaltung. Gemäss der Puucta- 
tionen desselben, wurden Silber -Prioritäts- Obligationen in der vor- 
läufigen Höhe von fl. 6.160.000 ausgegeben. Gegenwärtig sind die 
Vorarbeiten im besten Gange und auch bereits für die Vergebung des 
Baues Concurse ausgeschrieben. 



•) Dieses Uebereinkoinmen wurde am 22. Mai 1857 abgeschlossen. Siehe 
den Anhang dieses Buches. 
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Wenn nicht besondere Störungen eintreten, wird daher «1a^», nn 
Natur- und ludustrie-Producten so reiche Muhreu binnen zwei bis drei 
Jahren seinen laugst gehegten Wunsch erfüllt scheu. — 



Durch die Kriegsereignisse des Vorjahres wurde die Nord bahn 
vielfach und empfindlich in'» Mitleid gezogen. Die Hahnlinien haben 
selbst den Schauplatz kriegerischer Actiouen abgegeben und dadurch 
bedeutenden Schaden gelitteu. Die Grenzbrücken bei Oderberg, Oswieeiui 
und Myslowitz wurden gesprengt und dauu uoch 16 grössere und 11» 
kleinere Brücken, Durchlasse und Viaducte zerstört. 

Ausserdem waren an it Punkten die Schienen aufgerissen und 
an 6 Stellen Ausgrabungen des Bahnkörpers vorgenommen wordeu. 
Durch diese Beschädigungen uud dadurch, dass diu Bahn früher aus- 
schliesslich militärischen Zwecken dienen, spater aber der Fahrpark 
auf südliche Linien abgezogen werden musstc, war der Verkehr durch 
Uugcre Zeit theils beschränkt, theils gänzlich eingestellt. 

Die diessfällige Betriebs-Störung betraf die Nordbahn mit nahezu 
I0«£ der Jahresbeuütznng. — Nach Abschluss des Waffenstillstandes 
konnte erst zur successiven Wiedereröffnung des Verkehrs geschritten 
werden; doch dauerte es bis zum 27. August, dass derselbe seinem 
ganzen Umfange nach iu Gang gebracht war. Die Bevormundung im 
Betriebe durch preussische Organe endete aber erst am f 2. September 1 866. 

Betreffs des Schadenersatzes hat die Gesellschaft sowohl der öster- 
reichischen als auch der preussischen Regierung ihre Ersatz-Ansprüche 
angemeldet. — 

Bahngebiet. 





Wirklich« 


Tarifmassige 


Hauptbahn: 
F 1 ü g e 1 b a h u e n : 


Länge in Meilen 


54- 103 

2-814 
4-398 
7-943 
3*033 
3*758 

0- 448 

1 - 4H1 
3751 
0-238 


55" 5 

25 

2- 5 
9- 

3 4 :: 

0-5 
15 

3- 5 
0-5 




79-977 


825 




1-644 
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Die Oderberg -Amiaberger - Flügelbahn steht im Betriebe der 
preuss. Wilhelmsbahn; dagegen hat die Nordbahn jenseits der österr. 
Grenze 0-23 Meilen von der Oberschlesischen Bahn, und in Gemein- 
schaft mit der Südbahn die Wiener Verbindungsbahn im Pachte. Auf 
letzterer besorgt die Nordbahn den Betrieb auf der (Hl 2 Meilen laugen 
Strecke vom Nordbahnhofe bis zum Hauptzollamt. — 

Anlage der Bahn. 

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahu bildet einen vom Centralpuncte 
der Monarchie auslaufenden Hauptstainni des österreichischen Fisenbahn- 
Netzes, dessen Ausästuugen sich von Marchegg bis zum Oriente, von 
Brünn und Olmütz bis zur Nordsee, von Oderberg bis zur Ostsee, von 
Krakau bis tief in den Norden und endlich von Wien durch die Ver- 
bindungsbahn bis zum Süden, verzweigen. 

in die Nordbahn münden nachstehende Bahuen: 
in Marchegg die südöstl. Staatsbahn, 
,, Brünn die nördl. Staatsbahn, 
„ Gerspitz die Brünu-Rossitzcr Bahn. 

Ol mutz die nördl. Staatsbahn, 
„ Oderberg die preuss. Wilhelmsbahn, 
,, Krakau die Carl-Ludwigs-Bahu, 
„ Myslowitz die Oberschlesische Bahn, 

Granica die Wien-Warschauer Bahn, 
., Szczakova die k. k. Javorznoer Kohlcnbahu, 
„ Wien die Wiener Verbindungsbahn, respective die Südbahn. 
Die Trace zieht von Wien über Floridsdorf (Abzweigung nach 
Stockerau), Gänsemdorf (Abzweigung nach Marchegg), Lundenburg 
(Abzweigung nach Brünn), Preraü ( Abzweigung nach Olmütz), Weiss- 
kirchen, Schönbrunn (Abzweigung nach Troppau), Ostrau (Abzweigung 
nach Wittkowitz), Oderberg (Abzweigung nach Annaberg), Ozieditz 
(Abzweigung nach Bielitz), Oswiecim und Trzebinia (Abzweigung nach 
Myslowitz, Szczakowa und Grauica) nach Krakau. 

Die Terrain-Verhältnisse waren mitunter höchst schwierige. Es 



w a 



aren mehrere grosse Flüsse (Donau, March, Oder u. dgl.) und viele 
kleine Gewässer, dann die Wasserscheide zwischen der Donau und 
Oder (bei Weisskirchen) und jene zwischen der Weichsel und Oder 
(bei Pruehna) zu überschreiten. Auf manchen Stellen, (so z B auf 
der Flügelbahn nach Brünn) bot auch das zu bearbeitende Materialo 
grosse Schwierigkeiten. 
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Richtung! - Verhältnis. 



Bezeichnung' 






in O n r v e n 








' ■ o r «i .1 c* 

\l ihn 




bi» /U 


von 
bis 


VOtt 

1 1 h * | 11 

bis 


vun 

^ 1 M 1 " 

bis 


von 
>;i h i " 

bis 


Y O El 

bi» 
i (Hk>* Ii 

J* nr IV. 


V \J R 

100" R. 


mit 1 


Bahnstrecken 




K.Hi'is 


h»xi'- ]{. 


u. we- 
niger 












M o 


~~P i 








- -=- ' 


Hauptbahn 




















\\ jrn- K cik.iu ..... 




■ K.]<» 


:j • 4"J 






;;.-j;,4 






■a ■ m 


V t ti % n ] b ;i !i n e n 




















noriJvturf-Stück(.'rau . 


■j *in 


• 




■ 


- 


i>- 1 17 






'im 


<;»ns er ndurf-Jlarchcirvr • 














: 






1 u Ii d < : ii Ii u r £ ■ H r ü 1) ]i 


ti - T'J'J 


















l'rorau-olmuii .... 






<I--J'.'. r . 




lt. HU 








3 08.1 < 


lionljrunrv Troj.|iiu . . 












o-Tb'l* 


• 




3-7Ö* i 


o.lt.rt.prjt-Aiinab.ri: . . 








■ 


• 


0-118 


* 




0-44S I 


|t/ie.lit K -HielU< .... 


1 W 


■ 


■ 


■ 


• 








1.4*1 


Tr/pbHiia-Mvslüwifz . . 


















a-7^1 | 


S/xrak'jwa-firauiC.i . . 




• 


■ 


» 


■ 


o-i>7»> 






Ott* 








4 -W* 




I-5'.»T 


4-7t>3 


1 




— ! 



Die schärfste Krümmung im Allgemeinen kommt auf der Flügel- 
bahn von Lundenburg nach Brüuu (nächst dieser Station) vor und 
beträgt 95° R. — Auf der Hauptbahn beträgt die schärfste Krümmung 
100° K. und kommt bei Libiac vor. 



Unterbau. 

Die Kronenbreite der Bahn ist für das einfache Geleise mit 13' und 
für das Doppelgeleise mit 24' angenommen. Im Ganzen genommen waren 
die Dammarbeiten nicht sehr bedeutend ; der grösste Damm ist der 
durch den Rakowitzer Teich (2900' lang und 27' hoch). Der darauf- 
folgende Einschnitt gehört zu den grössten dieser Bahn, er ist 2200° lanp 
und misst an der tiefsten Stelle 28'. — Von den Erdarbeiten sind sonst 
noch zu erwähnen: die 3 Durchstiche und zwar bei Angern (800° lang), 
bei Lundenburg (200° lang) und bei Stockerau (800° lang), ferner der 
950° lange und 9° tiefe Einschnitt auf der Wasserscheide bei Weiss- 
kirchen., zu dessen Sicherung in die beiderseitigen Böschungen 22 Wasser- 
Abzugs-Stollen zum Theil bis auf 18° Tiefe, getrieben sind. — 

An Unterbau- Objecten zählt die ganze Bahn 754; die bedeutendsten 
sind in der nachstehenden Tabelle verzeichnet. 
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o aber den Haaptstrom 

bei Wien 

äb«r da* Kaiserwasser 

bei Wien 

Marehbrüeke bei Napagedl 

Mählbarhbrücko bei Napagedl . . . 

Beer» abrücke bei Prerau 

TlulTladBCt 22fi»Jg \ 

83» . I zwischen 
s«" . > Leipnlk und 
101» . I Weiiskirchen 
236» . | 

Tnnnel bei Weisskirchen 

Oderbrücke bei Zauchtl 

. Schfinbrnnn . . . . 

Ostraritzabrficke bei Ottraa .... 

(Haupt-) Olsabrücke bei Petrowit* . 

Tiaduct über das Petrurkathal bei 
Seibersdorf 

Weifkselbröcke bei Prucbna . . . . 

. Osviecim . . 

Viadoct in Rai gern 

. . Brünn 

Grembrücke bei Oderberg 



24 

f> 
1 
5 
42 
l.i 
Ift 
13 
32 

• 

3 
12 
8 
7 

40 
8 
13 
14 

72 
7 



9— tOJ' 

IS — 1 0« 
10« 
14« 
10« 
3-4» 

4*- &•> 

4« 

6-6" 
3-6« 

* 

10« 
10» 
10» 
10« 



70 
6« 2* 
21* 
4» 
8« 4' 



7" 
!♦« 
7" 
12» 
11» 



13» 



| hölxerne Pfabljoche mit ge- 
Ispanntcn KöMen. Erstore 
( BrticWo ist 232« und letitere 
I 97 lang 

Jutoinerno Pfeilor. KisonübefilH- 
f ckang nach dem Sy»tem NoviMr 

detto 



steinerne Pfeiler und Ziegel- 
*&lbung 

136|° lang, Steinv&lbung 
Steinpfeiler. Holxüberbrockung 
. Neville sche Brück. Feld. 



(Gesammtlänge 302») gew&lbt 
Steinpfeiler. Quadergewölbe 
Holzcontfroction 
Stein 

(in Bogen gebaut, gewölbt, 
lUesammtlänge 337" 
Steinpf. Bahn ans Hole u. Elten. 



Oberbau. 

Die Nordbahn ist fast durchwegs eingeleisig ; nur ungefähr 
20 Meilen sind mit einem Doppelgelcise versehen. 

Die gegenwärtig im Gebrauche befindlichen Schienen ') sind nieist 
breitbasige pr. Fuss 22*40 Zollpfund wiegend, an einigen Stellen sind 
noch hochkantige Schienen mit 12*32 Zollpfiind pr. Fuss im Gebrauche, 
welche jedoch nach erfolgter Abnützung ebenfalls durch breitbasige 
Schienen werden ersetzt werden. Auf anderen Stellen wieder sind Stahl- 
«chienen in Verwendung. 

Den ersten Schienenbedarf bezog die Nordbahn aus England, 
später wurde derselbe bei inländischen Werken (Neuberg, Wittkowitz, 
Prevali, Stefanau, Ternitz) angeschafft. 

Die Schwellen sind aus Eichen-, Buchen- und Kiefernholz, letz- 
tere (mit Zinkchlorid und Schwefelbaryum m. Eisenvitriol) iniprägnirt. 
Die Bettung besteht aus grobem Fluss- und Grubenschotter. 

Die Wechsel -Vorrichtungen sind zumeist Sicherheit» -Wechsel ; 
ihre Gesammtzahl ist 1120. Drehscheiben zählt die Nordbahn im Gan- 
zen 218, wovon in Wien allein 81 Stück liegen. 



') Ursprünglich waren belgische Flachschienen angewendet worden. 
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Hochbau. 

Nebst dem prachtvollen neuen Bahnhofe in Wim 1 ) wurden auf 
der ganzen Hahn H20flebaude aufgeführt, darunter G77 Wüchtcrhüuser. 

Die Nord bahn zählt 66 Stationen. Die wichtigsten davon sind: 
Wien, Floridsdorf, Stockerau , Gänserndorf, Marchegg, Luudenburg. 
Brunn, Hradisch, Prerau, Olmiitz, Weisskirchen, Schönbruim, Troppau. 
0>trau, Oderberg, Bielitz, Oswiecim und Krakau. Auf den genannten 
Stationen sind nieist auch Heizhäuser vorhanden. Ausser den grossen 
Ceutral-Werkstütten in Wien und bei Wien (am Tabor) sind nocli in 
Luudenburg, Prerau, Ostrau, Oswiecim, Krakau, Brunn und Marchepg 
Filial-Werkstätten eingerichtet. Die Ilaupt-Wagenbau-Anstalt befindet 
sich in Floridsdorf. 

Telegraf und Signale. 

Die Telegrafenleitung besteht, mit geringer Ausnahme aus Kupfer- 
draht. Die Apparate sind nach dem Bai n* sehen Principe construirt; 
47 Stationen sind für den Telegrafendienst eingerichtet. 

Die Signalisirung wird mittelst optischer Signale bewerkstelligt. 



Stand der KalirbHriebsmiUel 



mit Ende 1866. 

Loconjotive und Tender 222 Stück. 

Personenwagen. 
Hof-Salonwagen 1 Stück. 



Salonwagen 3 „ 

Personenwagen I. Classe .... 44 „ 
j» 11« n .... 1 48 „ 

v> v • • *8 8 v 

Zusammen . 384 Stück. 

Lastwagen. 



4rädrige Frachtwageu 2520 Stück. 

8 » » 327 „ 

Kohlenwagen 2103 v 

Plattformwageu 443 „ 

Gepäckswagen 122 „ 

Pferdewagen 18 „ 

Borsteuviehwagen ..... 60 „ 



Zusammen . 5593 Stück. 
Schneepflüge . . 16 Stück. 

') Der Bau des neuen Hauptbahnhofes in Wien hat theilweise schon im 
Jahre 1859 begonnen ; vollendet und der Benützung übergebeii wurde derselbe 
am 15. November 1865. Die Gesammtbaukosten haben fl. 1.975.38».— betragen 
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( hronofo«risrh geordnete l e be rsiclifs - Tabelle der Ertiff- 
nungsdaten der einzelnes Kord ba Ii nM recken. 





Datum 


Bahnstrecke 


1 83 i 


i — VT t 

1 /. November 


r londsdorf-W ngram 


1838 


6. Jänner 


Wien-r londsdorl 




16. April 


Wagram- uanserndori 


1839 


9. Mai 


Ganserudort-Durnkrut 


1839 


6. Juni 


Durnkrut-Lundenburg 


1839 


7. Juli 


Lundenburg- Brün n 


1841 


1. Mai 


Luiidenburg-Hrndisih 


i8ü 


26. Juli 


Floridsdorf-Stockerau 


1841 


1. September 


HradiscH-Prerau 


1841 


1 i. October 


Prerau-Olinütz 


1842 


15. August 


Prerau-Leipnik 


1847 


1. Mai 


Lei pnik-Od erborg 


1848 


1. September 


Oderberg-Annaborg 


1848 


iO. August 


(taust* rudorf-Marchegg 


1855 


17. Deceuiber 


Schoiibrunu-Troppau 


1855 


n 


Oderberg- Dzieditz 


1855 




Dzieditz-Bielitz 


1856 


1. März 


Dzieditz-Oswiecini 


1858 


1. August 


Oswiecim-Krakau J von der k. k. 




Trzebinia-Myslowitz [ Staatsverwaltung 
Szczakowa-Graniea ) überuoiunipn 


I86i 


15. December 


Ostrauer Montaubaliu. 



tteftellsehafts-Capital. 

Aetieu-Capital fl. 64.490.586 ■• 57 

Prioritäts-Obligationen T jj.85+.500 • - 

Zusammen fl. 87.343.086 * 57 



Von den Obligationen wurden bereits vorlost um fl. 3.460.170 • 

Da« Actien-Capital der Nordbaliu-Gesellscbaa wird nicht aiuor- 
ti*irt, weil der grösste Theil der Bahn immerwährende* Kigenthum 
der Gesellscbaa bleibt. 



Digitized by Google 



40 



s 

= 

V 



an 

M 

tm 

a 

e 

i 

bc 

rz 



Gesammt- 


Bankosten 


P - ? U 5 " s 


1 00 

1 ^ 


V. 3 3 


a> 

• 

8 


* x . £ S * S S B Sj 

?i v r: — r- ?<• -*> b 3- 
• • • * • ■ 
wo n — i- n 
— i r i — — . 


8 1 « 

• • 

S S 3 
i - — — 

— 


• 

I 

•4 
•i 
p 

S 


bc t* 
b »- 

- I ! 
o E - r « 

> 4) - J G 
■3 CS 

e ^ 


s 2 s • t " t 


• S 






II« 5 S £ 

• . • • • 

~ - 2 f* * " 


*^ ^ " 

I ■ • 

•c » 


i 


o J* 

° e .e w 

.*•* 
W 


S 5 2 • 3 * 3 




2 5 S 


SS 


Iiis :! = 
* ! 3 'S*" 


iS — 

ö ä 
i S 


I 1 al 
* " 3 


1 

o 
r» 


* s 

B J • e» 


5. S 8 • S 2 5 


oc 


* s • 




22— 30 X 3? CS £ 
• •* •••*• 


1 E 

• • 


i- 
i- 

■ 
8 

— = 


fl 
• 

fl 

fl 
1 
fl 

• 


2 N 

° 1 * 1 


! S 3 • 3 S 5 S S 




x s • 


8 


t- ta © o w os 

§ 35 - 1 g I 
S 8 ' jj S ■ 


t- r- 

6 * 

i ■ 


a i 

• • 

* - • 


i 


e 3 

g-S •= £ 

'S H 


?? S N • 8 5 U 


> « 


8 - 


st 


| W ^ 3) QO CO t** ge 

1-53 5 3 3 §! a 

1 • ■ • • • • • 

•O OC *f x t— Ci — — 


♦ • • 


• 

1 


fl 
£ 
fl 

J 
♦» 

i 

fl 

5 


• »- 


9 9 8 • S 5 s 8 | 


8 • • 


t» 
•* 


c 2 f Inj 

B2s ■ S 3 * 

• ■ ■ 


: s i 

• 

CM 


8 

o 

i s • • 


r- 

8 

OD 


* • *■ S B 

3-2*8* 
• a ; o 

a B na* 

* 1 85 3 « 

ar ö "o ■ — 

► " "O B N 

9 


p 2 2 e s $ t 


1- — 


s s • 




S S 3 1 1 1 S I S S 1 

i l .i m i M M M 


: 

8 


c& 1 


r • • • : i 

m ..... g 
m - 
o) M 

X \ 

» J 

i \ 

l 5 » • • • 1 

'S S - g -3 

? B s '2 c 

S | 1 1 | i ; 
S I 1 I 1 I 5 


J» p 

• 2 a 

• fl 0 

I S I 1 i 

1 ä i i 

•B 4» ♦» O 

« > m > c 

5 • 2 X - 

S * - 5 tc 

2 3 3 3 7 
5 t 'S H 5 

« B "3 o i 

b. o ■< 03 m 



Digitized by Google 



Vi 



Betriebsrcchnnng pro 1860. 





Hauptbahn 
samrat 


Stoekerauer 
Flügelbahn 


Marchegger 

Flügelbahn 


Od erber 
Ann»l.«TL 


rer 


Zusammen 




Abiwrigung 


t'D 


Flugelbahn 






L 

Per»oaea-Traa»port 

Fraeatea 


8.877.407 
108. 146 

11.434.1^; 
275.294 


37 

MIT 

>; 


1 1%'> Fj Kl 

3.083 
;!5.. -.t>2 

1 . 15? 


79 

iin 

41 

71 
16 


6.979 
16.633 
430.681 

■ 


t O 

91 
4« 
17 

|9« 


1.929 
9l.4iil 


m 


4.195.612 47 
1 14.94»» -s 

1 1 ,002. 412 06 
J7 7. 


■•von Ab: Porto-Rettitntioncn. 
BIMcikii. r iljrat - | rovisio- 


l4.iaW.4M 


s;i 


ins U i 

# 


60 


617. Ifll 
24.74* 


94 


93.3*1 
21 .627 


ig 
•3 


16.9*13. Oll 

0OS.SI1 




Snmme der Finnahmen au« dem 
Betriebe 


15.848.611 


69 


198.062 


>*< 


692.422 


31 


71.101 


37 


ifl.uo.flM 


- 


II. 

Verschiedene Kmnahmon . . . 


22«. 61*4 


• 


im 


16 


29 • 


81 






227.1h" 




Qeiammt-Elnnahmen 


16.676.106 


38 


19*. 27* 




692.722 


12 




16.437.801» 


























ül^eaeiie Irrwahn*. 
Beiare de* Person»!» .... 
Bareaokoatea n. Verschiedene» 


246.71» 
44.186 
4 5 :« • 


«0 
14 

21 


8.460 
1.616 
.1-5 


— 


9.315 
1.670 
421 


— 






263.484 
47.87«» 
60. 169 




Snaar . 


835.263 


' 


lO.OPO 




11 »in 






• 




Bahn - Vrr» .«Iiiin». 

'«»«ral- Leitung 

Caterbaa 

»barbnn 

Boekba* 

Aoiserordeatlicbe Auflagen . 


88. tw 
218.076 
lrtB.972 
463.184 

92.461 
107.084 

26.400 


35 

.V.i 

74 

03 
68 
22 


1.086 
6.07H 
1.146 
4.709 
1.688 
3.487 
155 


74 

SS 

44 

33 
34 

99 


1 .t«36 
6.644 
419 
17.646 
943 

I SSI 

207 


37 
80 
43 
9« 
«8 
17 


2« »7 
1 .321 
328 
1.007 
46 
406 
20 


7 1 
19 

09 

01 


36.678 
226.120 
168.866 
476.646 

95.038 
II2.80M 

26.783 


. 

7ü 




1.091.428 


40 


18.201 


72 


27.778 


41 


3.334 


13 


1.140.742 




Trsitpert-renriltiag. 

M »">»»dien»t 


154.087 
1.228.92« 
309. 6i2 


V» 

:t2 
27 


4 ."s<> 
22.841 

6.651 


43 

90 


4.9M0 
20.927 
7..V.'J 


47 

17 


650 
4.800 
*) 4.844 


18 


164.697 
1.272.496 
827.300 


;.: 


Snaar ■ 


1-687.626 48 


33.373133 


33.299 


64 


10.194 


18 


1.764. 398 j68 


tarTirderuag. 
CealraJ'Leitanr .... 
Heubant- Lc-nunjr . . . 
Beiüjre der Fahrer. Heircrnnd 

Brenn-, Beleuchtung.-. Schmier- 
■• Pnttmateriale. Löhne etc. 
»f»i»<»ng der Ma»rhinen . . . 
p **hung der Locomot. u. Tender 
. Peraonenwagen . 

• . La>»twa?en . . . 

• . Schneepflüge . . 
T »»täl«Br an die prennaiache 

Wilaelasbahn für die Betör- 
f*>r de» Zugtdienatea . . 


20.614 
48.811 

252.819 

404.613 
21.807 

427.331 
67.619 

806.668 
178 


M 

21 

Hl 

77 
94 

07 
25 


406 

716 

6.230 

18.777 
627 

11.527 
2.532 
7.169 


39 
44 

61 

26 
71 
63 

n 


606 

7.730 

23.29« 
654 

14.302 
3.142 
8.896 


6-J 
n3 

4« 

72 
113 
49 
47 


38.727 


• 

5s 


21.424 
60.412 

266.779 

446.687 
22.490 

463.161 
78.294 

321.633 
178 

88.727 


• 

-■«' 

3-1 
41 

25 

- 


Silase . 


1.548.763 


71 


47.886 


70 


69.411 


*2 


38.727 


68 


1.694.789 


- 


Oeiammt-Auifcabon 


4.662.972 


54 


109.811 


76 


131.899 


87 


62.266 


89 


4.956.940 





••ntirl die Vergütung un Jii? preu§*. Wilhcliu«t>alui für die Besorgung de» 
Fahrdienntea auf der oderberg-Annaherger Klügelbahn. 
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Ertrags Resultate und deren Verwendung. 

(Abschluss der Betrieb srecluiungen pro 1866.) 

Hinnahmen aus dem Bahnbetriebe . . fl. 16.437.809 . 61 

Betriebskosten .. 4.956.940 05 

leberschuss . Ii. 11~4808bi» . 57~ 

Hievon ab: Dotation des Reservcfondes 
für Krübrigung von der, zur Bestrei- 
tung d. Reparaturkosten des Fundus 
Instructus aus den Betriebserträgnis- 
sen des J. 1866 entnommenen Quote fl. 814.306 . 39 

Verblei beVTD. 10.666.563 . 18 
Einnahmen aus dem Bergwerksbetriebe fl. 1.075.623 . 68 

Betriebskosten „ 873.410 . 19 

leberschuss . fl. 202.213 . 49 
Hievon zur Amortisation des Anlage- 

Capitals „ 38.647 . 79 

Verbleiben . fl. 163.565 . *0 
Zusammen . fl. 10.830 128 . 8S 

Hievon wurden bestritten: 

Der Beitrag zum Schienen - Erneue- 
rungsfond pr fl. 300.000 . — 

Der Beitrag zum Pensionsfonde , zur 
Bruderlade und für Kraukenpflege . „ 39.541 . 65 

Ausserordentliche Auslagen iu Folge der 

Kriegsereignisse „ 46.522 . 10 

Die Tantieme an die Directionsmitglieder „ 42.000 . — 

Die Amortisation von Obligationen . . „ 51.450 . — 

Die Verzinsung der Prioritätsobligatio- 
nen, der Krakau -oberschles. Actien 
und Obligat, u. der flottanten Schuld „ 1.077.499 . 12 

Steuern „ 794.811 . 47 

" fl. 2.351.824 . 34 

Verbleiben zur Verzinsung der Actien fl. 8.478.304 . 54 

und nach Berichtigung der Actien-Ziwen . . . » 3.084.401 . 5 S 

Disponibel . fl. 5.393.902 . 96 
Von dieser Summe wurde laut Beschluss der General- 
versammlung für jede Actie a 1000 fl. eine Superdivi- 
dende von fl. 85 (— 8'/j ^) ausbezahlt, was für die 
im Umlauf befindlichen 61.519% Actien ausmachte . fl. 5.229.166 . — 

und der Rest pr. . fl. 164.<3b . 9ö 

dem Reservefonde A. zugewieaeu. 



■ 
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Statistik der Betriebs Resultate pro 186«. 



Lauge der Balm 

Zurückgelegte Zugsineilen 
Reisende I. 



Befördert 
wurden 



n 



Entnahmen 



I 



Betriebs- 
Ausgaben 



n. t> .... 

III. r» .... 

aller Classen . . 
zu ermässigtcn Prei- 
sen und Militär . . , 
Reise- und Militär-Gepäck , 

Eilgut 

Parteit'racliten 

Rrgiefrachten ....... 

' aus dem Personen -Verkehr . 
Betriebs- | Gepäck und Eilgüter . . 

aus dem Frachten-Verkehr . 
Sonstige Einnahmen .... 

Zusammen 
Allgemeine Verwaltung . . . 

Bahn- Verwaltung 

Transport-Verwaltung . . . 

Zugförderung 

Zusammen 

Ueberschuss 

Verhältniss der Ausgaben zu den Einnahmen 
Kinoahme per Rahnmeile 

AM **be » n 

Einnahme „ Zugsmeile 

A "K»»»e „ „ 

Zurückgelegte Personen-Meilen 

Von einer Person zurückgelegter Weg in 

Durchschnittliche Einnahme von 1 Person . 

„ „ 1 Person 

pr. Meile 

Zurückgelegte Fracht-Zentner-Meilen . . 

Von einem Zentner durchlaufener Weg in 

Durchschnittliche Einnahme für 1 Zentner 

„ 1 Zentner 
pr. Meile 



Einheit 


Meng 




Meilen 


825 •) 


1 




4*5-669 




Anzahl 


31.76"» 






220.284 


19-7 * 




870. 8*2 




V 


1. 122.871 


Töö ~% 


V 


..330.505 




ZM-Ztr. 


237.707 




« 


251.470 






38.185.28* 




n 


2.057.267 




Gulden 


4.183.183 


254% 


T» 


438.831 


2-7« 


T) 


11.589.185 


70*5 r> 


r> 


227.1 11 1 


1-4t> 


n 


16.437.8I0| 100 % 


7i 


357.01 41 


1't% 


T> 


1.140.742 


23.-» 


7) 


1.764.394 


35 6 7) 


n 


1.694.790 


3 4 2 


f» 


4.956.<»ii)|100 % 


n 


11.480.870 



Meilen 

Gnlden 

Kreuz. 
Meilen 



30 2 % 
199.246*18 
60.084' 12 
38*62 

11- 65 
34.357.727 

14 - 
1 71 

12- 2 
731.463.973 

19* 2 
30 

1- 6 



') Den statistischen Berechnungen ist überall die tarifmäs sige Bahn- 
et za Gründe freiest. 
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Bilanz mit 31. December 1866. 

Aetiva. 

Xordbnhu sanuut FlUgclbalinen 80.059.876 fl. 11 kr. 

Koblenwerke 3.960.751 „ 2Ü „ 

Ostrauer Moiitaubahn 1.495.540 „ 45 r 

Briquettes-Fabrik ' . . 114.038 „ 38 „ 

Keulität ') in der Leopoldstadt 422.214 v 43 T 

Cassa-Bt>t.iiide 2.106.408 r 57 

Fflecten 7.963.378 „ 63 T 

Material -Vorrat In* 3.363.897 v 18 r 

Diverse Debitoren 5.381.814 „ 88 T 

104.867.919 fl. 83 kr. 



Passiva. 

Aotien-Cap tal 64.490.586 fl. 57 kr. 

Priorität* -Obligationen 19.392.330 „ — „ 

Zinsen- und Dividendeii-Küekstände 1.367.249 „ 2 T 

Keservefond A. '«) 3.929.383 „ 95 r 

B. s ) 931.820 „ 64 „ 

Amortisationsfond für die concession. Fliigelbubneu 1.000.106 „ 58 r 
„ „ „ Bergwerke, die Montau- 

bahn und die Briquettes-Fabrik .... 336.029 „ 50 „ 

Pensionsfond 1.551.277 „ 47 T 

Bruderlade 155.274 „ 84 r 

Oeditoreu 6.319.958 r 30 „ 

Betriebs-Feberschus» 5.393.902 B 96 , 

104.867.919 fl. 83 kr. 



') Au* dem Pensionslonde erkauft. 

*) Dieser Fund ist bestimmt für die Erhaltung und Erneuerung de» 
Bahn- und Fahr-Fundus. 

*) Dies i^t der Schienen-Erneuerungsfond. 
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Bilanz des Pensionsfondes ') 

pr. 31. Deceniber 1866. 
Aotiva. 

Auslagen für Pensionen und Sterbequartale in dies. Jahre 60.453 fl. 18 kr. 

Saldo bestehend: 
>o aachstehenden Effecten nach dem Cursc rom 31 . De- 

cember d. J., und zwar: 
CM.fl. 3.000.- 5#Metalliquesafl. 57.65 1.729 fl. 50 kr. 
„ „ 250.— \% rerlosbares Staats- 
anlehen t. J. 1854 a 74 185 „ - „ 
„ 22.100.— Nordbahn -Prioritäts- 

Obligatiouen a 93% . 20.608 „ 25 „ 
ÖW.„1.027.000.— Nordb.-Prior.-Obl.ä 90 924.300 „ — „ 
_ „ 5.000.— 5 rerlosbares Staats- 
anlehen v.J. 1860 a 81.7 0 4.085 „ — „ 950.907 fl. 75 kr. 

in der Realität in der Leopoldstadt 422.214 „ 43 „ 

in Baarem . 178.155 » 29 „ 

1.620.730 fl. 65 kr. 



Saldo-Vortrag Tom 31. December 1865 1.399.639 fl. 10 kr. 

Einlagen der Beamten und Diener in diesem Jahre 53.670 „ 37 „ 

Jan res-Bei trag der Gesellschaft 25.000 „ — „ 

Mehrwerth der Effecten in dies. J. gegen d. Vorjahr 62.681 „ 13 „ 

Eingeflossene Zinsen in diesem Jahre 66.223 „ 62 r 

Zinsen von der Realität in der Leopoldstadt . . . 13.516 „ 43 „ 

1.620.730 fl. 65 kr. 



') Bei der Nordbahn ist der Pensionsfond Eigenthum der Gesellschaft ; 
dieselbe garantirt die Pensionen und leistet demnach keinen bestimmten Bei- 
trag zum Fonde. Jedes Mitglied sahlt beim Eintritte in das Pensions-Institut 
des Jahresgehaltes (in '25 Monatsraten) und nach Vollendung dieser Ein- 
<*Mung 3*/ 0 des fortlaufenden Gehaltes, von jeder fixen Gehalte-Erhöhung aber 
^7« IS' 1—3 der Statuten). Jedes in den Ruhestand tretende Mitglied erhalt 
•1» Pension: nach lOjahriger Dienstzeit 4 Zehntel, 

» 15 „ « 5 , 

20 . 6 . 

25 „ . 7 . 

30 . H . 

35 „ » 9 „ 

40 m • den ganzen Betrag desjenigen 

Gehaltes, von welchem es die letzten Einzahlungen geleistet hat 6 d. Stat.). 
•^wh Kaan's „mathemat. Rechnungen bei Pensions-Instituten der Eisenbahn- 
Beamten und.deren Wittwen" (Seite 60) leisten die Nordbahti -Bediensteten (und 
jtnt der galizischen Bahn) die meisten Einzahlungen. 
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Beschlüsse der Ceieralvtrsammlung 

vom 27. Mai 1867. 

1. Für die Vcrvollständigungs - Bauten wird der präliiuinirte Betrag 
von 956. 16Ö fl. bewilligt. 

2. Die bei der Actien-Emissiort im Jahre 1866 unbezogen gebliebenen 
.*i9V-, Actien werden dem Reservefonde al pari überlassen. 

3. Aus den Betriebs- Erträgnissen des Jahres 1866 wird eine Super- 
Dividende von 8*5 fl- für jede Actic ä 1000 fl. Conv. -Müoze fest- 
gesetzt. 

4. Der nach Abschlag der Super-Dividende von den Erträgnissen des 
Jahres 1866 verbleibende Rest per 164.736 fl. 96 kr. ist dem Re- 
servefonde A. zuzuweisen. 

Iii die Dircction *) wurden gewählt dio Herren: 
Dr. Andreas Zelinka j 
Jos. Stummer Ritter v. Traunfelsl Wiederwahl. 
Leop. Ritter v. Wertheimstein ) 
Dr. Ignaz Kuranda ] 
A dalb. Ritt. v. Schmidt l Neuwahl. 

Kriedr. Baron Bürger, Exc. ) 

') Bisher bestand die Direction aus 10 Mitgliedern. Aus Anla.ss der unter- 
nommenen Neubauten hat die 41. (ausserordentl.) Generalversammlung aber 
die Vermehrung der üirectionsmitgiioder bis auf 12 und die darauf bezüglichen 
Statutenänderungen beschlossen. Nachdem nun diese letzteren unterm 12. Mai 
1SH7 dio a. h. Genehmigung erhielten, hat die jüngste Generalversammlung die 
betreffenden 2 Neuwahlen vorgenommen; die 3. Neuwahl hat in Folge Ableben* 
des Herrn H. Sichrowsky stattgefunden. 



--.VifcT-.-. 
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K. R. frU. 

österreichische Staatseisenbahn - Gesellschaft. 



CeutNl-AiJuinistration in Wien ;*ta-ü. Mmoriienplatz;. 



Verwaltungarath. 

Präsident: Anton Freih. v. Dobl-[ Benedict Ilomberg. 

hoff-Dier. Carl Klein. 

Vice-Präsideut : Moritz Freiherr von Jacob Manie 1. 



Wodi an e r. 
Vice-Prasident: Carl Mallet. 



Cajetan Ritter v. Mayrau. 
C. Mussard. 



Lord Ashburton (Francis Baring). i Emil Pe re ir e. 



Ludwig Graf Bre d a. 
Adolf t. Eicht ha 1. 
Rafael Herzog von Galliern. 
Vicomte de la G uerro liniere. 
Freiherr v. Heeckeren. 
Secretär des Verwaltungsrathes: August Bochkoltz. 

Comite in Paris, Vendduie-PIatz Nr. 8 



Isaak Pereire. 
Anton Graf Pergen. 
Caspar Freih. v. Seiller. 
Heinrich Freih. Trcnck v. To u d e r. 
Heinrich Graf Zichy. * 



Präsident : Isaak Pereire. 
Vice-Präsident : Lord Ashburton. 
Adolf v. Eichthal. 
Rafael Herzog v. Galliera. 
Vicomte de la Guerronni ere. 



Freiherr v. Heeckeren. 

Carl Mallet. 
j Jacob M an i e 1. 
i C. Mussard. 
'■ Emil P e r e ire. 



Technischer Beirath und Secretär des Comite's, Ober-Ingenieur: Ludwig 

Le Ch atel i er. 
Reebts-Consulent: Carl Leroonuier. 

Oener al - Direction. 

General-Director: Leopold Bresson. 

Generai-Director-Stellvertreter: Wilh. Ritter v. Eugerth, k. k. Reg.-R. 

Chef des Cabioeta des Geueral-Dhectors: Felix Raspi. 

Rechts-Consulent: Dr. Jul. Galba. 

Chef des Ceutral-Bureaus : Ju>. Schmidbauer. 

Chef des Personal-Bureaus: Jul. Kaan. 

Vorstand des Einreichungs-P.otokolls: Job. Scheibein. 

Vorstand des Expedits: Ant. Ruzek. 

Vorstand der Registratur: Alex. Schwipp. 
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Hauptbuchhaltung. 

Chef der Hauptbuchhaltung: Seb. Kretschmer, General-Inspector. 
Ober-Inspector: Max Lehmann. 
Inspeetor: Joh. Schwing. 

Bureau-Chefs: Leop. Bernatzik, Jos. Beer, Heiur. Sieben schein. 
Liquidator: Wilh. Deutsch. 
Hauptcassier: Carl Kien er. 

Central-Dlreotlon für Zugförderung und Werkstätten. 

Central-Director: Wilh. Ritter v. Engerth, k. k. Regierungsrath und 

Stellvertreter des General-Directors. 
Chef der Abtheiluug für Zugförderung: W. de Lag Ii o, Ober-Inspector. 
Chef der Abtheilung für Werkstätten: W. Bender, Ober-Inspector. 
Bureau-Chef: Ferd. Grossl. 

Secretär des Central-Directors: Ferd. Schirnhofer. 
Chef des Centrai-Bureaus: Eni an. Drewikowsky. 
Chef des Personal-Bureaus: Carl v. Blasowits. 
Material-Oberverwalter: Job. Gi bisch. 

Central-Dlreotlon für Verkehr und oommerclellen Betrieb. 



Central-Director: Emil Kopp. 
Ober-Inspector: Hypol. Wolf. 
Inspeetor: Joh. Franzi. 
Secretär: Alb. Schwarz. 

Centrai-Dienst. 
Bureau I. Vorstand: Heinr. Bella. 
„ II. „ Jos. Hudelist. 
Control-Dienst. 
Inspeetor: Joh. Thiel. 
Bureau III. Vorstaud: Fr. Böhm. 

Thad. Hauff. 
Joh. Klima. 
Jos. Scharl. 
Carl Spe r lag h. 
Commercieller Dienst. 
Inspeetor: Herrn. Rittershause n. 





IV. 


r> 


-1 


V. 


n 




VI. 


r» 


T» 


VII. 


n 



BureauVIII. Vorstand: Ad.Schenk. 
Inspection des activen Dien- 
stes (Bureau IX). 
Inspeetor: Fried r. Danzer. 

Verkehrs-Dienst. 
Inspeetor: Wilh. Mück. 
Bureau X. Vorstand : Ad. Swobods. 
„ XI. n Heinr. Stock - 

hausen. 
„ XII. „ Paul Rein- 
hardt. 
„XIII. „ Jos. Pech. 
•n XIV. Telegrafen-Dienst. 
Bureau-Chef: Ferd. Teirich. 

Speditions-Bureau Wien. 
Bureau-Chef: Jak. Kratochwill. 



Central-Dlreotlon für die Bauten, 



Central-Director: Karl Ruppert. I 
Secretär: Paul Bach. 
Chef des Central- Bureaus: Wilh. 

Becker. 

Bahnerhaltung. 
Ober-Inspector: Erwin Lihotzkj. 
Ober-Ingenieur: Lad. t. Szcze- 

panawski. 



Grundeinlösutig. 
Bureau-Chef: Joh. r. Hornig. 

Materialien-Bureau. 
Bureau-Chef: Em. Lego, Ober-Ing. 

Constructions-Bureau. 
Bureau-Chef: Aug. Kö stli n,Ob. Ing. 

Rechnungs-Abtheilung. 
| Bureau-Chef : Ed. Schindler. 
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Central - Dlreotlon fttr Berg- und Hüttenwerke, Fönte und 

Domänen. 

Central-Director: Alfred Lecointc. 
Seeretär: Einest Robillard. 
Ober-Inspector: Sig. t. Bai an. 
Bureau I. Bureau-Chef: Rud. Chlubna. 

„ IL Bureau-Chef: Aug. Gabriel, Ober-Iugenienr. 

„ III. Iiispector: Joh. Vussa. 



Historisehe üittheilangen. 

AU die Regierung im Jahre 1854 neuerlich den Grundsatz ange- 
nommen hatte, dass der Bau und Betrieb der Eisenbahnen Privatkräften 
tu überlassen sei, begann sie die Durchführung dieses Principes mit 
der Abtretung mehrerer Staatsbahnen an ein Consortium österreichischer 
nnd französischer Capitalisten. Die Herreu: Georg Freiherr v. Sina, 
Daniel Freih. y. Eskeles, Isaak Pereire und Rafael Herzog von 
Oalliera erhielten mit der Urkunde ddto. 1. Jänner 1855 — sauctionirt 
11 Jänner 1855 — für eiue, vom 1. Jänner 1858 beginnende 
Dauer von 90 Jahren die Oneessiou nachstehender Eisenbahnen, als: 

1. Der im Betrieb stehendeu nördlichen Staatsbahn von Bodenbach 
nach Brünn uud Olmütz 1 ); 

2. der im Betrieb stehendeu südöstlichen Staatsbahn von Marcheg g 
nach Szolnok und Szegedin*); 

') Der älteste Theil der nördlichen Staatsbahn ist wie bereits erwähnt, 
di« Linie Olmfiti — Prag, deren Bau unter der Oberleitung des k. k. 
Jaspectors Negrelli, im September 18-12 begonnen und im August 1845 vollendet 
»orde; die Eröffnung fand am 1. September 1845 statt. Die Strecke Brünn — 
B. Trübau wurde am 1. Jänner 1849 und die Linie Prag — Bodenbach 
(ihrer ganzen Länge nach) am 6. April 1851 dem Betriebe übergeben. Bau- 
unternehmer waren: Klein, Fleischmann und Tallachini. Die Gesammt-Anlage- 
kosten besifferten sieb auf 48.191.000 fl. CMi, — Den Betrieb der Olmütz-Prager 
Bahn besorgte die Nordbahn pachtweise bis 1. Mai 1850 (s. S. 19). 

*) Diese Bahn ist ein Theil der ehemals unter dem Namen, .ungarische 
Centreibahn" bestandenen Bahnunternehmung, deren Concession einer von 
Moritz Ulimann v. Szitäny gebildeten Actien-Uesellschaf't, am 16. Mai 1S41 
verliehen wurde. Diese Concession lautete für eine am linken Donauufer tu 
erbauende Eisenbahn, von der ttsterr. Grenze bei Marchegg über Pressburg 
Bich Pest nud Debreciia, sammt Flügelbahneu nach Comorn, Arad, 
Grossw ardein und Kaconoci. Nachdem ursprünglichen Projekte hätten 
diese Bahnen Pferdebahnen sein sollen; in der am 29. Juni 1844 und 8. März 1845 
»behaltenen 2. und 3. Generalversammlung wurde jedoch von dem ursprünglichen 
PUne abgegangen und beschlossen, die Bahnen als Loco motivbahnen tu erbauen, 
«sicher Beschluas am 8. April 1845 die Genehmigung der königl. ungarischen 
Statthalter«! erhielt. Die Strecke Pest — Waitzen wurde im Juli 1840, die 

4* 
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3. der im Bau begriffenen Staat*bahn toii Szegedin nach 

Temes vär; 

4. einer von Temesvar gegen die Donau zu erbauenden EUen- 
bahu, welche in die Lissava-Basiascher Eisenbahn (5.) einmünden 
soll; endlich 

3. der bereits erbauten Eisenbahn yon Li&sava über Oravicza 

nach Basiasch. 
AU Entgeld für diese Coucession erhielt der Staat 170MUI. 

Francs ä 23'/ JO kr. = fl. 65.450.000 

und für die, den Concessionären unter Einem überlassenen 

Bergwerke und Domänen ! ) 30 Mill. Eres, ä 23V I0 k r. = fl. \ i .550.000 

Zusammen daher 200 Millionen Francs oder fl. 77.000.000 

Convent.-Miinze in Gold oder Silber 2 ), wogegen derselbe für diese 
gesammte Ablösungssumme der Unternehmung eine Annuität von 
5V, 0 % garauti rte. 

Unmittelbar nach dem Empfange der Coucession wurde dieselbe 
von den Concessionären an den, von ihnen unter dem Namen: „k. k. pr. 
österreichische Staatsbah n-G esel Isch aft tt gebildeten Actien- 
verein abgetreten, welcher dafür den Gründern für die ganze Dauer 
derConcession das Recht auf ein Zehntel des Reingewinnes 
gewährleistete. Die Gesellschafts-Statuten wurden unterm 42. Fe- 
bruar 18öo genehmigt, worauf die Gesellschaft sich sofort coustituirte. 



von Pest nach Stolnok am 1. September 1317 und jene von Marchegg nach 
Pressburg am 20. August ISIS eröffnet. Die Generalversammlung vom 
7. December 1849 baschloss die Abtretung der Bahn an den Staat, welcher 
dieselbe auch auf Grund des Vertrages ddto. 7. Mars 1S50 einlöste (s. S. 6). 
Zur „südöstlichen Staatsbahn* umgewandelt wurde dieselbe in den Jahren 
l<föü — 1854 vervollständigt und bis Szegedin ausgebaut und schliesslich in 
Folge der Concession ddto. 1. Janner 1S55 der Österr. Staatsbahn-Gesellschafi 
überlassen. 

') Diese sind: die Braunkohlenlager bei Sobochleben (Böhmen) und 
die Steinkohlenwerke von Kladno und Brandeisl (Böhmen) — die Kupferwerke 
(zum Theil mit Silber- und Eisensteiu-Bergbau) in Oravicza mit Csiklowa, 
Dognacska, Szaszka, Moldawa, Bogschau, Gladna, Morawicza und Slamina und 
die Steinkohlenwerkö zu Steyerdorf und Reschitza mit Franzdorf (zugleich auoh 
Eisenwerk) s&mmtlich im Banate , endlich die dortselbst gelegenen, dam 
Montan- Aerar gehörigen Grundstücke und Waldungen (97.717*5 Joch) und die 
dem Cameral- Aerar in den Bezirken Oravicza und Bogschau eigentümlichen 
Grundstöcke (113.012 5 Joch) und Gebäude. Die Bergwerke und Domänen sind 
freies Eigenthum der Gesellschaft. 

') Die Zahlung geschah in 36 Monatsraten, deren erste am 1. Man 1S&5 
fällig war. Leber jede einzelne Rate wurde der Staaever waltung eine Schuld- 
verschreibung ausgestellt, u. z. lauteten 3) derselben auf 5.520000 Fros. und 
die 36. auf 6.SD0.OO0 Frcs. — Mehrere Raten waren vor ihrer VerfalUaeit gegen 
einen 4%gen Esoompte eingelöst worden. 
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Der Gesellschaftsfond war ursprünglich auf 80 Millionen 
Gulden Conr.-Mz. oder 200 Millionen Francs festgestellt und durch 
400000 Actieu a 200 fl. oder 500 Frcs. gebildet, der Gesellschaft aber 
das Recht eingeräumt worden, diesen Fond im Bedarfsfälle um die gleiche 
5umme zu erhöhen (§. 7 der Statuten). 

Vor ihrer definitiven Constituirung noch, erwarb die Gesellschaft 
auch die Wien-Raaber Bahn Der Vertrag hierüber wurde am 13- Fe- 

') Die Geschichte dieser Bahn hat ganz eigentümliche Phasen auf- 
zuweisen. Freiherr ron Sina bewarb sich nämlich in den Jahren 1836 — 37 
am die Concession einer Eisenbahn von Wien nach Raab, sowohl in direkter 
Linie üher Bruck a. d. Leitha, als auch über Neustadt und Oedenburg, 
welche Concession derselbe am 2. Jänner IW erhielt, und alsbald an dio, von 
ihm gebildete k. k. priv. „Wien-Raaber-Eisenbahn-Gesellschaft" übertrug. 
Am 16. Februar 1839 langte die definitive Bewilligung zum Baue der Bahn 
Ton Wien über Neustadt nach Oedenburg herab und im nächsten Monat be- 
gannen unter Leitung des Ober - Ingenieurs der Budweis - Gmundener Bahn, 
Mathias Schönerer, die fortan thätigst betriebenen Bauarbeiten. Am 6. Juni 
Verfolgte auch die Baubewilligung für die andere, direct nach Raab führende 
Bahn, deren Ausführung nun ebenfalls schleunigst in Angriff genommen 
wurde. Als jedoch der ungarische Landtag wegen der auf ungarischem Boden 
auszuführenden Bahnstrecken Schwierigkeiten erhob und im J. 1S41 Beschlüsse 
fasste, welche die Erbauung einer am linken Donanufer von Pest über 
Pressburg nach Wien gehenden Eisenbahn (der ungarischen Centraibahn) 
zum Zwecke hatten, beschloss die Gesellschaft den Bau der zweiten Linie, 
obzwar hiefür bereits circa eine Million Gulden verausgabt war, gänzlich auf- 
»ulassen und die erste, mittlerweile schon bis Neustadt vollendete Linie, von 
laab, statt nach Oedenburg, nach Gloggnitz zu führen. Infolge Regierungs- 
beschlaases vom 17. Dezember 1842 wurde hiernach der früherauf 12.500.000 fl. C. M. 
festgestellte Gesellschaftsfond auf 10 Millionen herabgemindert und die alte 
Firma der Gesellschaft in jene „W i en-G I oggn i t s e r-Eisen b ah n-Ge se 1 1- 
schaft* umgewandelt. Diese Gesellschaft wendete sich jedoch später zum 
Theile wieder den ursprünglichen Projekten zu, u. z. beschloss die Generalver- 
sammlung vom 30. Juli 1844, auf Grund der hiefür erworbenen Concession 
ddto. 4. Februar 1844 den Bau, der früher aufgegebenen (Raaber-) Bahn von 
Wien bis Bruck a. d. L., ferners einer Zweigbahn von Neustadt bis an die 
ungarische Grenze bei Katzelsdorf zum Anschlüsse an die dort einmündende 
(nunmehr von einer ungarischen Gesellschaft in Angriff genommene) Oeden- 
burger-Bahn und schliesslich einer Zweigbahn von Mödling nach Laxenburg. 
(Die Eröffnung der Bahn von Wien nach Bruck a. d. L. fand am 
12. September 1846 statt). Nachdem endlich dio Staatsverwaltung, mittelst 
dw L'ebereinkommens vom 4. August — genehmigt 30. August — 1853 die 
Wi«n-Gloggnitzor Bahn sammt den beiden Abzweigungen nach Laxenburg und 
Katzelsdorf einlöste, erhielt dio Gesellschaft die Concession zur Verlängerung, 
der ihr noch verbliebenen Bahnstrecke: Wien-Bruck, bis Raab und t'j-Szöny 
«ad nahm hierauf abermals den Namen: , Wien-Raaber-Eisenbahn-Gesellschait* 
zn, als welche sie dann fortbestand, bis die Raaber-Bahn, wie oben erwähnt, 
von der österreichischen Staatsbahn-Gesellschaft erworben wurde, um nach 
der Idee der Gründer dieser letzteren Gesellschaft, zur Verbindung ihrer beiden 
grossen Bahnlinien untereinander und mit derResidenz zu dienen. Zur Zeit ihrer 
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bruar 1855 unterzeichnet, nachdem die Generalversammlung der Raaber 
Eisenbahn-Gesellschaft bereits am 16. November 1854 den ihr von Seite 
der Gründer der Staatsbahn -Gesellschaft gewordenen Antrag — ddto. 
14. October 1854 — auf Abtretung der Bahn, eudgiltig genehmigt hatte. 

Die neu erworbeue Bahn kostete der Gesellschaft im Ganzen 
iL 6.08*7.510.— für welche Summe jedoch uebst der Bahn auch alles 
andere Activ -Vermögen (darunter namentlich die grosse Maschinen- 
fabrik) der Raaber Eisenbahn-Gesellschaft in das Eigenthum der Staats- 
bahu-Gesellschaft überging. „ 

Theils in Folge dieser Erwerbung, theils um das gesellschaftliche 
Unternehmen gegen alle Zwischenfalle sicherzustellen, welche der da- 
malige Kriegszustand möglicher Weise hervorrufen konnte, emittirte 
der Verwaltungsrath im Mai 1855 — kraft der ihm durch die Statuten 'j 
übertragenen Vollmacht — ein rrioritats-Anlehen im Gesammtbetrage 
von 82.500.000 Frcs. (300.000 Obligationen ä 500 Frcs. zum Course von 
275 Frcs. pr. Stück). 

Auf diese Weise mit genügenden Geldmitteln ausgerüstet, lies?» 
die Gesellschaft nun den Ausbau der Raaber Bahn eifrigst fortsetzen, 
und auf den vom Staate übernommenen Bahnen umfassende Recon- 
structionsarbeiten vornehmen. 

Die erste Generalversammlung fand am 31. Mai 1856 statt. 

Mittlerweile hatte die Gesellschaft — behufs Erzielung einer 
rascheren Vollendung ihrer südöstlichen Bahnlinie — den Antrag der 
Staatsverwaltung acceptirt, welcher dahin ging, dass die Gesellschaft 
den, concessionsgemäss noch auf Kosten des Staates auszuführenden 
Bau der Strecke: Szegedin-Temesvar gegen eine Pauschal -Ent- 
schädigung von 10 Millionen Gulden (die bereits hergestellten Arbeiten 
miteingerechnet) 2 ) in die eigene Hand nehme. Der diessfällige Vertrag 
wurde am 10. Juni 1856 unterzeichnet und am 15. August dess. Jahres 



Abtretung an die Staatsbahn - Gesellschaft war die Raaber- Bahn nar bis 
Bruck (5*45 Meilen) im Betriebe, die 10 16 Meilen lange Strecke Bruck-Raab 
wurde am 24. Dezember 1855 und jene von Raab bis Uj-Szöny (-V09 Meilen) am 
1 1. August 1856 eröffnet — Die Dauer der Concession war, laut des, der alten 
Gesellschaft verliehenen Privilegiums ddto. 18. Juli 1846, auf 50 Jahre festgesetzt; 
mit der neuen, der Staatsbahn - Gesellschaft am 28. April ia% übergebenen 
Concessions - Urkunde wurde jedoch für die Raaber-Bahn eine gleiche Con- 
cessionsdauer wie für die übrigen Linien dieser Gesellschaft , das ist bis 
31. Dezember 1947 zugestanden. 

•) Die betreffende im %. 26, lit. h. enthaltene Bestimmung lautet: «Aus- 
nahmsweise ist der erste Verwaltungsrath ermächtigt, zur Vollendung der 
Arbeiten und für dio übrigen Bedürfnisse der Unternehmung erforderlichen 
Falles Anleihen bis zu dem Gesammtbetrage von höchstens Ein Hundert 
Millionen Frcs. aufzunehmen*. 

*) Die Entschadigungs-Summe wurde der Gesellschaft in, vom 1. Sept. 1856 
beginnenden Monatsraten k 500 000 fl. ausbezahlt. 
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erfolgte die Uebergabe der Arbeiten, welche aber formeller Schwierig- 
keiten wegen erst am 42. October 1856 wieder fortgesetzt werden 
konnten. Nichts desto weniger war der Bau bereits Mitte November 
1857 Tollendet. (Die feierliche Eröffnung der Strecke fand am 15. No- 
vember statt.) 

Im Jäuncr 1857 hat der Verwaltungsrath, nachdem die von der 
ersten Generalversammlung beschlossene „Ablösung der Rechteder 
Gründer* — durch an dieselbe hinauszugebende 44.444 neue Actien 
?egeu die Einzahlung von je 500 Frcs. pr. Actie welche Operation 
der Gesellschaft neue Geldmittel im Betrage ron Ü. 230.000 Frcs. zuge- 
führt hätte — die Genehmigung der Staatsverwaltung nicht erhielt, 
eine Erganzungsanleihe von 17.500.000 Frcs. mittelst Emission weiterer 
63.636 Obligationen contrahirt, welche rom Credit mobilier in Paris um 
den Preis von 875 Frcs. pr. Stück übernommen wurden. Die zweite, 
am 27. Mai 1857 abgehaltene Generalversammlung ermächtigte den 
Verwaltungsrath , die Emission von Obligationen uach Massgabe des 
Bedarfes und der Zeitverhältnisse fortzusetzen, bis das Gesellschaft s- 
Capital die in den Statuten uormirte Höhe von 80 Millionen Francs 
erreicht haben wird % ). 

Dieselbe Versammlung genehmigte auch den, uuterm 4. April 1857 
mit der Theissbahn-Gesellschaft abgeschlossenen Vertrag über die Ab- 
tretung der Strecke Czegled-Szolnok, welche damals erfolgte, um 
die Concurrenz abzuweuden, mit der die Gesellschaft durch den von 



') Zur Erlauterang muss hier beledigt werden, dass die Actien der 
Staat sbahn - Gesellschaft damals hoch über Pari standen und die Gründer 
durch die Coursdifferen* für den ihnen, für die game Dauer der Concession 
muhenden lüperientigen Antheil an dem Reingewinne entschädigt werden 
sollten. 

') In Folge dieser Ermächtigung wurden durch den Verwaltungsrath 
"»gegeben: 1858, 192.697 Obligat, im Betrage von Fcs. 51.960.601 • 48 



1859, 62.042 




• » 


■ 


. 14.522.219 ' 


33 


1860, 59.657 




» • 




, 15.279.772 • 


39 


1861, 601 
1863, 20.626 










70 








, 5.393.716 • 


99 


lftfil, 54\374 


• 


» » 


* 


„ 13.678.925 • 


63 


390.000 








Fcs. 100.990.088- 


52 


uud mit Hinzurechnung 
der oberwähnten 2 Emis- 












sionen Ton zusammen 363.636 








w 99.999.900 • 




im Gänsen ?.>3.K3b 




» » 




Fcs. 2O0.9S9.9S8 • 


52 


Wach Abzug der Anti- 

cipations-Zinsen und der Emissionskosten pr. . 




. „ 3.427.364 • 


23 



betragt daher, das durch Anlehen aufgebrachte Capital 



rein Fcs. 197.562.624 • 29 

*oraach sich der durchschnittliche Emissionscours der Obligationen auf Fcs. 262* 15 
oder sum Wechsel-Durchschnittscourse von 46- 14 auf Gulden 120-96 stellte. 
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der Theissbahn- Gesellschaft beabsichtigten Bau einer Parallelbnhu in 
der Richtung von Pest nach Jäsz-Bcreuy bedroht war. Die wesent- 
lichste Bestimmung des gedachten Vertrages bestand darin, dass die 
3*72 Mei). lauge Zweigbahn der Theissbahn-Gesellschaft um den eigenen 
Erstehungspreis überlassen wurde; es bezahlte dieselbe für die Bahn und 
die mitübernommenen Inventargegenstände im Ganzen fl. 1.369.553 "45 CMz. 
Die faktische Uebergabe der Bahnstrecke hat am 25. November 1857 
stattgefunden, an welchem Tage auch die erste Theissbahnstrecke 
(Szolnok-Debreczin) dem allgemeinen Verkehre übergeben wurde. 

Die gänzlich auf Kosten der Gesellschaft herzustellen gewesene 
13*25 Meilen lange Bahnstrecke von Temesvar an die Donau, 
deren Bau im December 1856 begonnen hatte, wurde am 28. Juli 1858 
eröffnet. Nachdem nun zu dieser Zeit auch die letzten Raten des Ent- 
gelts für die Concession bereits getilgt waren ■), so hatte die Gesell- 
schaft alle ihre Verpflichtungen gegenüber der Staatsverwaltung nun- 
mehr erfüllt und konnte jetzt ihre ganze Aufmerksamkeit den wichtigen 
Fragen zuwenden, deren Lösung ihr im Interesse des Unternehmens 
noch ferner oblag. 

Das Erste was in dieser Beziehung geschah, war die Herstellung 
eines unmittelbaren Verkehrs auf der untern Donau (ab Baziasch) und 
zwar errichtete die Gesellschaft — da die angestrebte Einigung mit 
der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft nicht erzielt wurde — mit vier 
eigenen Schiffen eiuen regelmässigen Transportsdienst zwischen Baziasch- 
Belgrad und Semlin stromaufwärts und theilweise auch bis Turn- 
Severiu stromabwärts. Die in Aussicht genommene weitere Entwick- 
lung der Schiffahrt unterblieb jedoch, weil die beiden Gesellschaften 
nachträglich sich doch verständigten und den Transportsdienst mittelst 
des Uebereinkommens dto. 26. September 1860 vertragsmässig regelten 1 ). 

Nach dieser in befriedigender Weise zu Ende geführten Ange- 
legenheit wurde der Bau der Montanbahn von Oravicza nach St eye r- 
dorf s ) in Angriff genommen, dann aber unverweilt zur Lösung der 



•) Die letzt© Zahlung per Fcs. 6.800.000 leistete die Gesellschaft am 
1. Februar 1R58. 

*) Nach Ablauf der Giltigkeitsdauer dieses Uebereinkommens, schlössen 
die Gesellschaften einen umfassenden und ihr ferneres gutes Einvernehmen 
verbürgenden Vertrag, dessen erster Theil, die Erneuerung des früheren Ueber- 
einkommens enthalt, während der zwoito Theil die Regelung des Verkehrs der 
untern Donau mit Pest, Wien, dem Norden und Westen von Wien zum Zwecke 
hat. Dieser Vertrag ist auf das Princip der Gleichheit der Tarife zwischen 
Pest und Wien einerseits und Baziasch anderseits, sowohl für die Schiffe, als 
für die Eisenbahnzügo basirt uud seit 1. Juli 1863 in Kraft. 

*) Dio erw&hnto Kohlenbahu war in der Erwerbung der Banater Domänen 
mitinbegriffen , und ihre Herstellung ehemals vom Staate, jedoch mit der 
Absicht begonnen worden, die einzelnen, durch geneigte Ebenen zu verbindenden 
Abtheilungon für den Betriob mit Pferden einzurichten ; die Gesellschalt hat 
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weitaus wichtigsten und schwierigsten Frage — der Ergänzung des 
gesellschaftlichen Eisenbahn-Netzes — geschritten. 

Der Umstand, dass die nördliche .sowohl als die südöstliche Linie 
der Staatsbahn untereinander und mit der Hauptstadt Wien keine 
andere Verbindung haben, als mittelst der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
hat schon die Gründer der Gesellschaft mannigfach beschäftigt und 
dieselben veranlasst, durch den Ankauf der Wien - Kaaher Bahn und 
durch Abschiuss des sogenannten „geheimen Vertrages" mit der 
Staatsverwaltung, für die eventuelle unmittelbare Verbindung ihrer 
beiden Häuptlingen und deren directe Einmündung in Wien Vor- 
sorge zu treffen. 

Die Gesellschaft Hess jedoch die Sache in so lange auf sich 
beruhen, als ihre Beziehungen zur Nordbahn freundschaftliche waren; 
in dem Maasse aber, als sich dieselben trübten und die Aussichten 
auf eine gütliche Beilegung der ausgebrochenen Differenzen schwanden, 
trachtete die Stantsbahn- Gesellschaft das ursprüngliche Projekt zu 
realisiren. Sie überreichte zu diesem Ende am 19. Februar 1861 unter 
Berufung auf den Art. 7 f ) jenes „geheimen Vertrages 44 , dem Handels- 
ministerium ein Gesuch um die Concessiou folgender Bahnlinien: 

1. Einer Verlängerung der südöstlichen Linie rou Ma rchegg nach 
Wien, 

2. einer Linie von einem Punkte dieser Verlängerung über Laa 
nach Brünn, um in die nördliche Linie einzumünden. 



dieselbe aber vermöge der vorgenommenen Studien in eine Lokomotivbahn umge- 
wandelt. Das Terrain, welches die Bahn durchsiebt, ist oin äusserst schwieriges; 
es kommen Maximal-Steigungen von 1*50 und Curven von 6U Klafter kleinsten 
Rzdius vor. Nebst vielen anderen Objekten zahlt die Bahn 14 Tunnels in einer 
Gesammtlänge von 1129 Klafter, welche sämmtlich in felsigem Boden auszu- 
«pr engen waren. Beim Oberbau mussten den in stark geneigten oder scharf 
gekrümmten Strecken, besondere Anordnungen getroffen werden, um die Lage der 
(J-nerschwellen gegen Länge- oder Seiten-Verschiebungen zu schützen. Die 
abnormen Neigungs- und Richtungsverhältnisse dieser Gebirgsbahn, machten 
Auch die Erbauung besonderer Maschinen für den Betrieb derselben erforderlich. 
So wurde denn eine Locomotive mit 10 Triebrädern construirt, die aus zwei 
Mlbstständig beweglichen und durch Kuppelung mit einander verbundenen Gc- 
Uellen besteht, und ihrer Zweckmässigkeit wegen auf der Londoner Ausstellung 
die Ehren-Medaille erhalten hat. 

Der Bau der Steyerdorfer Bahn hat im Juli lSß 1 begonnen, und war 
Ende 1*63 vollendet. Die Anlagekosten betragen fl 4.700.000 

') Dieser Artikel lautet wörtlich: „Die Gesellschaft ist berechtigt, zu 
jeder Zeit, wo sie das Ansuchen stellen wird, nach den von der Staatsverwaltung 
genehmigten Plänen die Marchegg-Szegediner Eisenbahnlinie direkt und in 
»inen eigenen Bahnhof nach Wien zu führen und überdioss durch eine Ver- 
bindungsbahn, deren Ausgangspunkt von der Staatsverwaltung zu bestimmen 
i»t, mit einem der Aeste der Bodenbach-Brünn-Olmützer-Bahn zu vereinigen.* 
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Hierin erblickte aber die Nordbahn-Gesellschaft eine Verletzung» 
ihrer Privilegial-Recbte und legte darum bei der Regierung, gegen 
die Ertheilung dieser von der Staatsbahn-Gesellschaft nachgesuchten 
Concession, feierlichen Protest ein. So entstand jeuer langjährige Streit 
zwischen Nordbahn und Staatsbabn, dessen sämmtlicbe Phasen in der 
vorstehenden Geschichte der Nordbahn (S. t5) bereits ausführlich mit- 
getheilt wurdeu, daher zur Vermeidung ermüdender Wiederholungen 
hier der blosse Hinweis auf jene Auseinandersetzung 1 ) genügen dürfte. 

Das Ende des Streites, welcher bekanntlich zu Gunsten der 
Staatsbahn-Gesellschaft ausfiel, wurde erst durch die, derselben ver- 
liehene Concession ddto. i. December 1866 herbeigeführt. 

Diese Concession umfasst: 
1. Eine Verlängerung der südostlichen Linie ron March egg Ober 

Stadlau nach Wien mit der Eiumündung iu den gegenwärtigen 

Bahnhof der Raaber Bahn ; 
t. eine Hauptlinie, welche ron Stadlau abzweigt, über Laa geht 

und iu die Rossitzer Bahn bei der Butscheiner Mühle 

(ungefähr 1*5 Meile westlich von Brünn) einmündet; 

3. eine Verbindung der nördlichen Linie mit dem Rossitzer Bahn- 
hofe in Brünn; endlich 

4. eine Zweigbahn, welche ron der Linie Stadlau-But scheiner 
Mühle bei Grussbach abzweigt und in Znaim ausmündet. 

Dieses Ergäuzungsnetz, welches sich nur wenig von dem ursprüng- 
lichen Projekte unterscheidet, verwirklicht die Verbindung aller gesell- 
schaftlichen Linien untereinander und mit Wien, und gewährleistet der 
Gesellschaft in Bezug auf Betrieb und Verkehr die so lange ersehnte 
Unabhängigkeit. 

Die neuen Linien haben eine Gesammtlänge von ungefähr 26 Mei- 
len und der Kostenaufwand ist mit einer Summe von 35 Mülioueu 
Gulden veranschlagt, worin schon die Intercalarzinsen und alle anderen 
Nebenauslagen inbegriffen sind. 

Die wesentlichsten Begünstigungen, welche der Gesellschaft in 
der gedachten Concession gewährt wurden, sind folgende: 

„Die Dauer der Concession ist auf 99 Jahre, vom 1. Jänner 
1867 an, festgesetzt. Das Einlösungsrecht der Staatsverwaltung 

') AU Ergänzung kommt jedoch der eine, in der beioffenen Mitthetlung 
unberührt gebliebenen Umstand in erwähnen, dasa die Staatsbahn-Gesellschalt 
gleichzeitig mit der üeberreichung ihrer Eingabe ddio. 21. Mar« 1963, worin 
dieselbe »dun Vorzug vor allen Bewerbern für die zu bauende Zweigbahn too 
Zn ai m zum Anschlüsse an die Rossi tz er-Bahn beanspruchte* (vergleiche S. 27} 
auch eine betrachtliche Anzahl Rossitzer Bahnactien (6,029 Stück, welche 
mit einem Werthe von fl. 1.194.966 - 25 gebucht wurden) an sich bracht«, nachdem 
diese Bahn im gegebenen Falle für die Staatsbahn -Gesellschaft ein besonderes 
Interesse hatte. 
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kann erst nach 30 Jahren und swar nur in Bezug auf die Ge- 
saramtheit der alten und neuen Linien, ausgeübt werden. 

Die Zinsengarantie ist von den Einnahmen des alten Netzes 
unabhängig und wird deren Betrag auf Grund der gehabten Bauaus- 
lagen und des durchschnittlichen Emissionscurses der Obligationen, 
doreh welche das erforderliche neue Capital aufgebracht wurde , be- 
stimmt werden. 

Die garantirte Annuit&t wird in klingender Münze den Betrag 
darstellen, welchen die Zinsen und Amortisationsquoten säromtlicher 
Obligationen, zu dereu Emission die Gesellschaft berechtigt ist, 
erreichen. 41 

Gleichzeitig hat die Gesellschaft auch bezüglich der Concession 
des alten Netzes bedeutende Begünstigungen zugestanden erhalten, 
und zwar wurde mittelst eines besonderen ITebereitikommens ') die 
Dauer der Concession um 48 Jahre verlängert, so dass dieselbe 
gleichzeitig mit jener des neuen Netzes endet. Ferner wurde die, der 
Gesellschaft durch die Concession ddto. 1. Janner 1855, garantirte 
Annuität von 10.400.000 Francs auf 13 Millionen Francs erhöht 
und schliesslich garantirte die Staatsverwaltung während der Bauperiode 
des neuen Netzes den Actien ein Minimal -Erträgniss von 15 Frcs. in 
der Art, „dass während dieser Periode die Einkommensteuer nur von 
dem, die 5$ Verzinsung der Actien übersteigenden Ertrage entnom- 
men werden kann. u 

Hingegen hat die Gesellschaft die Verpflichtung übernommen, die 
Kohlensendungen von Rossitz zu ermässigten Preisen zu befördern') 
und die Zweigbahn von Znaim bis zur Wien-Pilsener Bahn zu 
Terlingern, wenn die Staatsverwaltung diess verlangen sollte. 

Die Frage bezüglich der Verbindung der gesellschaftlichen Linien 
erscheint somit in einer für die Gesellschaft sehr vorteilhaften Weise 
gelöst. — 

Gegenwärtig unterhandelt die Gesellschaft mit der Regierung 
auch noch wegen Concessiouirung einer Bahn von Znaim nach Kol in. 

Der Bau des neuen Netzes hat bereits im December 1866 begon- 
nen und sind derzeit über 2000 Individuen bei den Erdarbeiten 

») 5. Anhang d. Jahrbuches. 

*) Der $. 9, alinea 3 der neuen Concessions- Urkunde lantet nämlich: 
»Ausnahmsweise werden folgende Tarifsatze für das neue Eisen hahnneu für 
Kohlentransporte des Rossitzer Beckens pr. Centner und Meile festgestellt: 
tür eine Entfernung unter 10 Meilen 1-25 kr. 
. . . von 10—20 , * * — . 

• . . über 20 „ 0 75 . 

mit der Bestimmung, dass für einen längeren Transport kein niedrigerer Satz, 
sl> för eine kürzere Transports! änge berechnet werden darf. 

Der Tarif für den Kohlentrannport nach Znaim wird mit 10 kr. und 
jener für Wien mit 15 kr. pr. Z. Ctr. für die ganz« Transportalänge berechnet.* 
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beschäftigt. Leider droht dem Baue eine Verzögerung durch die Schwie- 
rigkeiten, welche der Gesellschaft hinsichtlich der Ueberbrückung der 
Donau und der Bahnführung von der Donau bis «um Bahnhofe in Wien 
Ton verschiedenen Seiten gemacht werden. 

Die Geldmittel für die Bauten wurden durch eine neuerliche 
Emission von 150.000 Obligationen mit dem Eraissionspreise von f25 Frcs. 
pr. Stück, beschafft. Diese Finanz-Operation, welche Anfangs Februar 
1867 dnrchgeführt wurde, hat circa 33.750.000 Frcs. eingebracht 1 ). 



Die Kriegsereignisse des Jahres 1866 haben der Gesellschaft 
einen namhaften Schaden verursacht. — Der Personenverkehr war auf 
der nördlichen Linie von Anfangs Juli bis 18. August, und der Frach- 
tenverkehr sogar bis 20. September völlig eingestellt. Ausserdem hat 
der Bahnkörper viel gelitten. Die Holzbrücke bei Hohenstadt, die fünf 
mittleren Oeffnungcn der grossen Marchbrücke u. m. a. Objekt« wurden 
zerstört, an einigen Punkten der Oberbau und die Dämme beschädigt 
u. s. w. Der Schaden am Bahnkörper allein beziffert sich auf circa 
fl. 200.000.— Die Entschädigungs-Ansprüche wurden rechtzeitig ange- 
meldet. 



Bahngebiet. 





Wirklieae 


Tarifmassiere 


Nördliche Linie: 

Brünn -Bodenbach . . 

Olmütz-Böhm. Trübau . 

Südöstliche Linie: 

Wien-Neu-Szönyer Linie . . . . 


Länge in Meilen 


50*613 
10*762 

86*184 
4 952 
20 700 


51- 
11- 

86- 
55 
21- 


Steyerdorfer Montanbahn (Oravicza- 


173-211 
4-350 


174-5 

• 



Die V/ t Meilen lange Strecke von Bodenbach bis zur sächsischen 
Grenze ist Eigenthum dos Staates und an die sächsische Staats-Eisen- 
bahn Verwaltung verpachtet. 



') Boruglich der nöthig^ gewordenen Statutenänderung, siehe die Be- 
schlüsse der letzten General- Versammlung S. 73. 



Digitized by Google 



61 



Anlage der Bahn. 

Die verschiedenen Bahuünien der österreichischen Staatseisen- 
bah ii-Gesellschaft bilden bisher kein zusammenhängendes Oanze. Die 
ofirdliche und die südöstliche Linie sind durch die Nord bahn verbunden, 
wahrend die Neu-Szönyer Linie ausser allem Zusammenhang mit den 
übrigen gesellschaftlichen Bahnlinien ist. 

In die Staatsbahnlinien münden nachstehende Bahnen: 

in Czegled die Theissbabn, 
, Marcheggi 

„ Brünn 1 die Nordbahn, 
„ Olmütz ) 

„ Pardubitz die süd-norddeutsche Verbindungsbahn, 

„ Kralup die Buschtehrader und die Turnau-Kralup- Prager Bahn, 

„ Aussig die Aussig-Teplitzer Bahn, 

an der sachsischen Grenze die königlich sächsische Staatsbahn. 

Die Wien-Neu-Szönyer Bahn schliesst in Neu-Szöny an die 
Stuhlweissenburg-Kauizsa-Ofner Linie der Südbahn an, mit welch" 
letzterer sie auch in Wieu in Verbindung steht. 

Die nördliche Linie mündet in Brünn und Olmütz von der 
\ordbahn aus und führt über B. Trübau, Pardubitz (Anschluss der 
»üd-norddentschen Verbindungsbahn), Kolin, Prag, Kralup (Anschluss 
der Buschtehrader und der Turnau - Kralup - Prager Eisenbahn), 
Theresienstadt, Aussig (Anschluss der Aussig-Teplitzer Bahn) und 
Bodeubach au die sachsische Grenze. 

Die südöstliche Linie mündet in Marchegg von der Nord- 
bahn aus und führt über Pressburg, Waitzen, Pest, Czegled (Anschluss 
der Theissbahn), Szegedin, Temesvar und Jassenova (Abzweigung 
nach Oraricza resp. Steyerdorf) nach Bazias (an die Donau). 

Die Trace der Wien-Neu-Szönyer Linie zieht rou Wien (ober- 
halb des Belveders) über Bruck a. d. L. und Raab nach Neu-Szöny. 

Die Terrain- Verhaltnisse der verschiedenen Linien boten im 
Allgemeinen keine besonderen Schwierigkeiten, obzwar an einigen 
Mellen, namentlich der nördlichen Linie nicht unbedeutende Hinder- 
nisse zu bekämpfen wareu, wie z. B. im Thale der Saz av a, welche 16mal 
überschritten wurde, an der Wasserscheide zwischen der Donau und 
Elbe bei Triebitz, im Thale des „stillen Adlers u , am Gebirgs- 
rücken bei Chotzen, in der Strecke Prag- Kralup und bei 
Blansko und Adamsthal auf der Brünn-Trübauer Strecke, feruers 
aa den Bergleuden bei Press bürg, im Gebiete der Theiss bei 
Siegedin u. s. w. 
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Kronenbreite des Bahndammes betrügt: 

auf der nördlichen Linie 24—25' 

j Marchegg-Czegled (40 Meil.) . . 14 098' 

auf der südöstlichen Linie Czegled-Jassenora (43 Meil.) . . 24168' 

( OraTicza-Ba*ias (8 5 Meil.) . . . 12 084' 

, , VT 0 ... | Wien-Raab (46 Meil.) . . . 24 168' 

auf der W,en-Neu-Szö»jrer L.nie [ Raab . Neil . Saöny (V93 Ml.) 42 084'. 

An Unterbau-Objekten kommen vor: 



J 1 



Mf dtt nördlichen Linie 



. . Wle»-I««i-Siö- 



j eiterte | 



massire eiterte hftlxerne 



Brücken 



YiaJuete 



DIvcmo 



Im 

tianieo 



19 
1 



119 
86 



0*2 

10 



10 
6 

14 



31 
6 



976 

siy 



13.S8 



1211 
471 

89 



1771 



| 127 | | » 

Von diesen Objekten sind die bedeutendsten: 

Nördliche Linie: 
die 55° lange Marchbrücke bei Muglitz mit 5 Oeffnungen a 40° Spann- 
weite, Eisenconstruction; 
der 77° lange gewölbte Einschnitt bei Budigsdorf; 
der grosse 268° lange Tunnel bei Triebitz 1 ); 
der 131° lange Tunnel bei Chotzen; ferners 
die grossen Viaducte bei Auwal, Prag und Brünn. 

Südöstliche Linie: 
die Marehbrücke zwischen Marchegg und Neudorf mit 2S gewölb- 
ten Oeffnungen a 8° Spannweite 1 ); 
der 372° lange Tunnel ror Press bürg; 

die Waagbrücke bei Tornocz, wovon 8 Oeffnungen mit je 95 Fuss 
Spannweite, eine auf gemauerten Pfeilern ruhende Eisenüber- 
brückung haben, während die übrigen 48 Oeffuungen ä 32 8 Fuss 
ganz in Holz ausgeführt sind; 

die Granbrücke bei Nana mit 3 Oeffnungen, deren mittlere 460*2 Fuss 
und die nächst den Ufern gelegeue 436 8 Fuss Weite haben; 

die Eipelbrücke mit 3 Oeffnungen, deren mittlere 180 Fuss und die 
beiden anderen 441 Fuss lichter Weite haben; — diese beiden 

') Der Triebitser Tunnel wird jetst aufgelassen und die Bahn umgelegt; 
Bahnfragment wird in einem offenen Einschnitte mit einem Gefalle von 
1:150 neben und über den Tunnel führen; die circa 15.000 C* betragenden Erd- 
arbeiten sind grossentheils schon vollendet. 

*) Von dieser Brücke wurden während der Kriegtzafltftnde im Vorjahro 
die 5 mittleren Wölbungen gesprengt und besteht an ihrer Stelle sur Zeit 
proris. Holsconstruction. 
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Brücken haben eine EUenconstruction ( nach Huppert* s Gitter- 
system) mit steif profilirteu Gitter stA ben and grosser Maschen- 
weite; die Pfeiler sind aus Quadern; 

die grosse 1136 Fuss lange Theissbrücke bei Szegedin mit 8 Oeflfnun- 
gen a 130' lichter Weite, deren jede von 4 schmiedeisernen Bogen 
überspannt ist, welche auf gusseisernen mit Beton gefüllten Köh- 
ren und gemauerten Landfesten ruheu; 

die Brücke über die Nera bei Weisskirchen mit 3 eisernen Gitterträ- 
gern yon je 60' Weite. 

Wien-Neu-Szönyer Linie: 

die Brücke über den Leitha-Reguliruugs-Canal bei Bruck a. d. L. mit 
mit 3 Oeffnungen a 8° lichter Weite in Eisencoastruction. 

Oberbau. 

Mit Ausnahme von etwa 10 Meilen auf der nördlichen und 
V, Meile auf der südöstlichen Liuie, sind die Linien der Staatsbahu 
durchwegs eingeleisig. 

Auf der nördlichen Linie sind noch in einer Lauge von 5*02 Meilen 
und auf der südöstlichen Liuie in einer Länge ron 0*52 Meilen hoch- 
kantige Schienen mit einem Gewichte von 12 bis 14 Pfund pr. Cur.- 
Fuss im Gebrauche, sonst aber siud überall breitbasige Schienen mit 
einem Gewichte von 13 bis 25 Pfund per Cur.-Fuss in Verwendung 1 . 

Die Schienen wurden theils aus England, theits von inländischen 
Werken (Neunkircheu > Prevali, Neuberg, Zeltweg, Reschitza und 
„Anina") bezogen. 

Die Schwelleu sind aus Eichenholz. Die Bettung des Oberbaues 
besteht aus Fluss- und Grubenschotter. Die Gesammtzahl der Wech&el 
beträgt: auf der nördlichen Liuie 7i3 wovon 27 gewöhnliche, 
„ „ südöstlichen „ 830 „ 79 „ 

„ „ Wien-Neu-Szön yer 218 „ 8_ „ 

zusammen 1791 „114 „ 
die übrigen aber Sicherheitswechsel sind. 

Drehscheiben zählt die nördliche Linie 64, die südöstliche 57 und 
die Wien-Neu-Szönyer 9. 

Hochbau. 

Auf der nördlichen Linie wurden circa 830 Gebäude aufgeführt, 
auf der südöstlichen . . „ „ „ 950 „ „ 

„ „ Wien-Neu-Szönyer „ „ 190 n 

zusammen 1970 Gebäude, darunter: 
auf der nördlichen Linie . . 562 Wächterhäuser und 118 Signalhütten, 
„ „ südöstlichen Linie .554 „ „ 252 „ 

„ „ Wien-Neu-Szönyer L. III 2 „ 40 „ 

zusammen 1227 Wachterhäuser und 410 Signalhütten. 
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Die nördliche Linie zählt 53 Stationen, davon sind die bedeu- 
tendsten: Brünn, Olraütz, Bodeubach, Prag, B. Trübau , Pardubitz, 
Kolin, Aussig, Kralup, Kolin und Theresienstadt. 

Die südöstliche Linie zählt 58 Stationen, davon sind die wichtigsten: 
ÜArchegg, Bazias, Pest, Czegled, Szegedin, Temesvar, Steinbruch, 
Pressburg, Waitzen, Jassenova und Oravicza. 

Die Wien-Neu-Szonyer Linie zählt 20 Stationen, von welchen 
nebst den beiden Endstationen noch Bruck a. d. L., Raab, Wieselburg 
und Schwechat von grosserer Bedeutung sind. 

Säramtliche grössere Stationen »iud mit Heizhäusern versehen. 

Hanptwerkstätten befinden sich zu Prag, B. Trübau, Pest 
und Temesvar. 

Grosse Filialen befinden sich zu Pardubitz und Bruck a. d.L. 

Kleine Filialen befinden sich zu Wien, Brünn, Olmütz, Boden- 
bacb, Aussig, Kralup, Neuhäusel, Pressburg, Marchegg, Czegled, 
Oravicza, Szegedin, Bazias und Raab. 

Telegraf und Signale. 

Die Telegrafenleitung besteht auf der nördlichen und südöst- 
lichen Linie ungefähr zur Hälfte aus Kupfer- und zur andern Hälfte 
ans Eisendraht, auf der Wien-Neu-Szönyer Linie dagegen durchwegs 
aus Eisendraht. Die Apparate sind nach Morse\*chem Systeme construirt. 
Auf der nördlichen Linie sind 51, auf der südöstlichen 59 und auf der 
Neu-Szöuyer 17 Stationen für den Telegrafendienst eingerichtet. Die 
Sigaalisirung wird mittelst elektrischer Läutewerke (System Leopolder) 
bewerkstelligt. 
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Stand der rahi-betriebsmittel. 



Locomotive 



/für Eilzüge . . . . 
Ifür Personenzüge . 

(für gemischte Züge 
für Lastzüge . . . 
für die Gebi 



Zusammen 



Tender 



Personen- 



Gepäcks- n. 



fHofwagen 

1. C lasse 

jl. Clatse 

3. Classe 

Ii. und 2. Classe 

1., 2. und 3. Classe . . . 
LI. und 3. Classe 

Zusammen 

Gepäckswagen 

(Equipagen wagen .... 

(Pferde wagen 

Eilgutwagen Milehwagen 

\Bahninspectionswagen . . 

Zusammen 

fGcdeekte Lastwagen . . 

, Offene Wagen 

I Laugholz-Transports wagen 

Lastwagen l Kohlenwagen 

I Hornvieh wagen 

Borstenviehwagen .... 
Federvieh wagen .... 

Zusammen 

Schneepflüge 

Dampfschiffe , 

.Eiserne Waareuschleppe 
iHolzerue „ . . 

■Lichterplätten von Holz . , 

/Stehschiffe 

'Waidzillen 







Vimn 


Ii 


lieh« 


östliche 

Linie 


N r u - 


Lille 


Siöever 
Lille 


staaea 


6 


6 




12 


47 


46 


8 


♦101 


7 






7 


**100 


112 


1a 


♦♦227 


— 


3 


— 


3 


160 


167 


23 


350 


124 


122 


19 


♦265 


i 
i 


1 


1 




- 1 






46 






R 
U 


4 4Q 


72 


92 


24 


188 


34 


30 


15 


79 


5 


2 


— 


7 


27 


4 


6 


37 


205 


253 


51 


509 


fifi 

uu 


<IK 

JO 


i i 


4 A4 


"I.H 


Kl 


A 


4 1.H 


ii 


Z I 


1 -w 


65 






3 


3 


1 


1 


1 


3 


166 


180 


41 


387 


982 


1800 


559 


3341 


405 


429 


72 


906 


24 


24 


12 


60 


1029 


327 




1356 


38 


294 


35 


367 




223 


52 


275 


1 


8 




9 


2479 


3105 


730 


6314 


16 


15 


6 


37 



Schiffe 



Zusammen . 



4 
15 
3 
4 
12 
27 



O) üiervon sind '25 Locomotive und 28 Tender nicht mehr reparaturfähig 
und ausser Betrieb gesetzt. 

Darunter sind 20 neue Locomotire inbegriffen, von wolchen aber auf 
das ganze Jahr IS66 berechnet nur die Leistung von I IS Locomotive entfällt. 
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Chronologisch geordnete Uebersiehfe -Tabelle der Eröfl- 
nnngsdaten der einzelnen Staatsbahn- Strecken. 



Data 



Bahnstrecke 



1. September 
15. Juli 
12. September 

1. September 
20. August 

1. .Tanuer 

t. Juni 

1. Oetober 

15. Oetober 

16. üecetnber 
6. April 

3. September 

4. März 

14. December 
10. August 

15. November 
20. Juli 

November 



Olinütz-Prng 

Pest- Waitzen 

Wien-Bruck 

Ptst-Szolnok 

Marcbegtr-Pressburpr 

Brüun-Böhm. Trübau 

Prag-I.obositz 

Lobusitz- Aussig 

\Va itzen-Gran 

Gran-Pre.ssburg 

Au.ssig-Bodenbaeb 

Czegled-Felegyhnza 

Felegyhaza-Szege Jin 

Bruck-Raab 

Kaab-Ntu-Szony 

Szegedin-T emesvar 

Temesvar-Jassenova 

Ste yerd orier M untaub. (Ora v icza-Steyerdf. ) 



Gesellschaft* - Capital. 

400.000 Stuck Actien ^ 200.000.000 Fro>. oder zun» Durch- 
*chnitt»eurse von 4650 fl. 92.803.561 ' 32 

753.636 Stück Obligationen = 197.562.624 Frcs. oder zum 

Durchschnittscurse von 4615 fl. 91. 160.036 '79 

Zusammen fl. 183.963.598- 1 1 

Hievon sind bereits amortisirt: 

2.766 Stüc k Actien .... mit fl. 643. 1 28 * 67 
15.954 „ Obligationen . „ „ 1.929.800 <>3 

fl. 2.572.929 30 



Anlage kosten der Eisenbahnen mit 31. December 1866. 

Ankaufsumme und Baukosten. . fl. 110.264.478 — 

Fahrbetriebsmittel » 29.97 4.660' 36 

Zusammen . fl. 140.239.138-36 ') 

_ _ k- . ( wirkl.cber Länge . . fl. 809.643 

Baukosten pr. Meile | tarifmÄssiger LÄnge fl . g03 Mim 



') Eine Vertheilung die>»r Kosten-Summe auf die einzelnen Bautitel 
kann (mit Ausnahme der Betriebsmittel) nicht stattfinden, da die Bahnen 
grösstenteils in vollendetem Z i »tande für eine runde Summe übernommen 
wurden. 



5.« 
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Betriebsreehnang pro 1866. 





NINIIehe 


Südöstliche 


Wien- 
Nei-Ssliyer 


X«- 




Linie 




uroie 
















Uile 






Hinnahmen. 

I. 




















PtrÄonrn TranJinort 




99 


3.10y.668 


22 


499.681 


27 


6.118.203 


4* 




906.971 




538.656 


60 


133.628 


12 


1.679.064 


62 






£1 


7.V7O.074 


U7 


1 <1 " O All 

1 .Zoo. ola 




14.068.667 


S± 


Sunm<> der Relrl#a«.KInD/ihni>n 


8.264.976 


21 


11. «4. 187 


79 


1.886.823 


02 


21. * 66. 986 


'<"! 


II. 


















Verschiedene Hinnahmen 


109.498 


21 


•21.604 


20 


41.880 


H4 


I 




Qetammt-Elnnahmen 


8.304.468 


42 


11.648.791 


«9 


1.1*28.703 


66 


21.941.9U4 


07 




















Allgeaeiie Tcrwalliig. 




























Ol AtlV 


fsl 
Ol 


206.107 


H7 




37.411 


76 


4 3.869 


82 


9.621 


93 


90.793 


60 


S.»e . 


122.331' 


|l6 


HO (Ol 

143.424 


78 


«1 . 13i 


•«4 


296.901 


37 


Baha-Terweltaig. 




















46.288 


83 


44.194 


21 


12.666 


66 


103.044 


70 




212.000 


16 


243.460 


13 


47.781 


29 


603.301 


68 


i Loterbau ...... 


75.710 


40 


40.637 


66 


12.839 


61 


129.187 






474.742 


85 


460.077 


21 


168.489 


63 


1.083.309 






54.866 


38 


62.878 


« 


9.540 


67 


126.769 


4'2 


Ausserordentliche Auelagen .... 


28.3?:' 


93 


10.1 wo 


17 




16 


40.2*8 




Shdibc . 


891.976 


©0 


861.722 


90 


242.182 


92 


1 QUA RAI 




| Trtuipert- Venrai lang o. c«Merileller 
| Dient 

I? A H 4 s* et 1 T A ■ # ■% fv 


109 249 


71 


J ä/V . *■' — o 




27 OOS 

SM 1 ■ W\'\J 




257.179 


H 




b&2 919 


;>3 






16« g70 


OS 


1.383.764 


88 


f *» h rH f «in at 

i 


168 064 


88 


161 085 

jpg. OOJ 


43 


27.879 


36 


386.969 


lf> 


i 

Summe . 




42 


929.986 


67 


e*w\*f nee 

207.763 


21 


1.977.918 




: Itgfirderaegi- a. Werkitatleo-Dieait. 


















1 


87.996 


66 


63.016 


41 


9.:<62 


66 


100.375 


73 


f Bezüge de« ZujforderuogsPereonala 


221.278 


77 


266.678 


20 


43 710 


29 


630.667 


2* 


Kreon-, Puta -, Beleuchtung s -, 
Schmiermaicriale. Lohne etc. etc. 


227.257 


96 


894.670 


77 


86.767 


85 


708 . 5i*5 


58 1 


SpeUung der Lokomotive . . 


9.391 


77 


14.911 




2.472 


26 


26.776 


**! 




9.836 


92 


9.924 


91 


3.246 


64 


23.006 


37 


Erhaltung der Loeom>tiTe u. Tender 


276.362 


07 


300.676 




76 277 


84 


862 . 205 


41 


. Personenwagen eto . 


61.630 


73 


68.^34 


06 


6.766 


79 


127.881 


f-7 ! 


. Lastwagen et«. . . . 


284.527 


66 


461.198 


61 


46.642 


37 


782.368 


4*j 


. Schneepflug» etc. . . 


40 


61 


166 


20 


68 


78 


374 


49, 


Summe 


1.117.311 


94 


1.668.976 




2 TR Hl ft 


H3 


2.961 .601 


:«>] 




2.971. S5o|uj| 


3. 434. 069 1 82 1 


7S>;.3?7j 




7 212.297 


H 
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Ertrags-Resoltate and deren Verwendung. 

(Abschluss der Betriebsrechnungen pro 1 866.) 
Einnahmen aus dem Bahn- 
betriebe fl. 21. 941 .964*07 

Betriebskoston „ 7.2 12.297 28 

Ueberschuss fl. 14.729.666.79 
Reinertrag der Steyerdor- 

fer Bahn m 186 470*75 „ 

». _ --- ^fl.14.916.137 54 

umnahmen aas dem Be- 
triebe der Berg- u. Hüt- 
tenwerke u. d. Domänen fl. 1.776.247*70 

Betriebskosten . „ 1.289.628 -21 

Reinertrag"". ....... 486.625*49 

zinscn „ 278.591 24 

Cnrertheilte Erträgnisse früherer Jahre . „ 1.119.038-43 - tc OA „ 9nm _ A 

n . 11. Ib. 800.. 19a * 70 

Hieron wurden bestritten: 

Steuern fl. 1.086.735 71 

Stempel „ 262.563*92 

n . -7L-3™?±J*i. 1.349.299*63 

Beitrag zum Peusionsfonde fl. 39.507 75 

» n ProTisions- u. 
Lnterstützungsfonde der 

Diener „ 37.705*49 

Ausserordentlicher Theue- 

rung,beürag .... ._, 140.000- J17t)3 . M 

Verzinsung der Actien . . 11.4.606.196-45 

. Obl.gMi.nen_, 5.H0.W84 _ 9 . 7)7 . 066 . M 
Amortisation t. 371 Actien fl. 85.489*53 

* » 21 57 Obliga t. -» 497.699 * 30 ^ 583.188*83 

Bedeckung eines Verlust-Saldo „ 43.902 *94 

5# Dotirung des Reserre- 
fondes 11. 188.534*17 

3# Gewinnanteil des Ver- 

waltungsrathes und der 

General -Direction . . . „ 68.728 50 
10 # Antheil der Gründer 

am Reingewinne . . . . „ 222-222 22 A7QiftA »Q 

Disponibel fl. 4.410,236*88 
Von dieser Summe wurde laut Beschluss der General- 

Tersammlung für jede Actie eine Dividende you 10 Frcs. 

- 4.000.000 Frcs. a 50 „ 2 000.000* — 

Wiberahlt und der Rest per . fl. 2.410.236*88 

Wf das nächste Jahr übertragen. 
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Bila» mit 31. Deeenber 18«6. 



Activa. 



Eilenbahnen ~ 


fl. 


140.239.138 . 


36 


r» 


7Uo.4U4 


J ■> 
1 




r» 


3.878.106 . 


21 


Berg- und Hüttenwerke and Domänen 


" 


t4.473.550 . 


3i 


Producte, Fabrikate uud Material- Vorrath .... 


V) 


5.560.046 . 


64 






694.464 . 


28 




- 


7.405.139 . 


76 




1- 


1 .343.786 . 


24 




r» 


9.771.549 . 


80 




r> 


4.342.219 . 


22 




fl. 


198.413.404 . 


In 


Passiva. 

Actien-Capital 


fl. 


92.803.561 . 


32 






91.160.036 . 


79 


Zinsen-Dividenden und Tilgungs-Rückstände . . . 


" 


6.801.563 . 


82 






4.110.618 . 






n 


1.127.388 . 


16 






2.410.236 . 


88 




fl. 


198.413.404 . 


97 



Bilanz des Pensionsfondes l ) 

pr. 31. December 1866. 
Aotlva. 

t) Auslagen für Pensionen und Abfertigungen i. J. 1866 fl. 52.395 . 41 

b) Ruckzahlungen von Pensionsfonds-Beiträgen . . . T 3.623 . 74 

c) Direrse Ausgaben „ 3.928 . 55 

In Baarem : . . fl. 9.753 . 24 

In Effecten „951.870 . 40 

d) Vennö- ] maus Nr. 3 in der 
] i In Rea-JK&rnthncrstrasse „331.929 . 07 

n 1 htatenJHaus Nr. 5 in der 

(ßabenbergerstr. » 453.608 . 69 ^ 1.747.161 . 40 

fl. 1.807.109 . 10 



') .Der Fond des Pensions-Institutes der Staatsbahn-Gesellschaft wird 
gebildet: 

1. Durch Beitr&ge der Mitglieder, bestehend in: 

a) 20% von dem Jahresgehalte bei Aufnahme in das Pensions -Institut 
(sahlbar in 24 Monatsraten), 
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Passiva. 

Saldo Tom 31. December 1865 fl. 1.60J.471 . 18 

| von den Mitgliedern fl. 73.405 . 87 

Beitrag pro 1866) T(m der Gesellsc haft „ 39.507 , 75 „ 111913 61 

Eingeflossene Zinsen „ 54.754 . 44 

Hauszinsen „ 3S.973 . 43 

Gewinn bei verlosten Effecten „ 3.115.76 

Verschiedene Einnahmen • 88 0 . 67 

fl. 1.807.109 . 10 



b) SO*/, ron jeder Gehaltserhöhung, (zahlbar in 12 Monatsraten) und 
nebst diesen beiden Rücklassen ausserdem noch 

c) 3% des laufenden Gehaltes während des ganzen Activdienstes. 

2. Durch jene Strafgelder für Dienstesvergehen, die nicht als Ersitie 
für Beschädigungen dienen. 

3. Durch den Beitragder Gesellschaft, welcher alljährlich in der Höhe 
der ron den Mitgliedern eingehobenen 3 Ä / 0 igen Beiträge geleistet wird. 

1 Durch Legate, Schenkungen und die Einnahmen aus der Fruktifizirung 

der Pensionsfonds-Capitalien. 
Nach 30 Theilnahmsjahren können die Mitglieder mit den Einzahlungen auf- 
hören, jedooh wird dann bei dereinstiger Bemessung der Pension jener Durch- 
schnittsgehalt zu Grunde gelegt, welcher bei der Einstellung seiner Beitrüge 
in Rechnung gekommen wäre. 

Die Höhe der Jahres-Pension wird bemessen naoh dem Durchschnitte 
des Gehaltes der letzten 3 Dienstjahre und beträgt nach 8 Theilnahmsjahren 
am Pensions-Institute 31% des durchschnittlichen Gehaltes und für jedes weitere 
Theilnahmsjahr um 2% mehr, kann jedoch nie 75*/ v des durchschnittlichen Ge- 
haltes der letzten 3 Dienstjahre übersteigen. Die Wittwen-Pension besteht in 
*/i desjenigen Betrages , welchen der Gatte als Pension bezog oder so be- 
ziehen das Recht gehabt hätte, doch darf die Wittwen-Pension 1000 Gulden 
nicht überschreiten. Die Wittwen, welche auf eine Pension keinen Anspruch 
haben, erhalten eine (in den Statuten näher normirte) Abfertigung. Die vater- 
und mutterlosen Waisen können bis zum vollendeten 18. Lebensjahre Unter- 
stützungen erhalten, deren Höhe vom Verwaltungs-Rath von Fall au Fall be- 
stimmt wird (SS- 3, 8, 15 und 19 der Pensions-Statuten). 

Nach Kaan's »mathematischen Rechnungen bei Pensions- In- 
stituten der Eisenbahn-Beamten und deren Wittwen« ist bei der Staats- 
bahn die Dotirung des Pensionsfondes eine unzureichende; ebenso 
ist bei der Staatsbahn der Werth der Invaliden-Pension am geringsten, 
dagegen abor der Werth der Wittwen-Pension und Abfertigung am grösstan. 



1 
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Beschlüsse der Generalversammlung 

vom 3. Juui 1867. 

1. Die austretenden Herren Verwaltungsräthe Freiherr von 
Seiller, Ritter ronMayrau, Herzog von Oa Hiera und EmilPereire 
werden auf die Dauer von 5 Jahren wiedergewählt. 

2. Die Generalversammlung bestimmt die Dividende per Actie 
für das Jahr 1866 mit 10 Franc», so dass der Gesammtertrag des Be- 
triebsjahres an Interessen und Dividende sich auf 35 Francs beläuft und 
der Julicoupon an fälligen Interessen und Dividende 22 Francs 10 Cent, 
per Actie betragen wird. Diese Bemessung der Dividende macht eine 
Summe von fl. 1.291.198*45 verfügbar, welche zum disponiblen Saldo 
der früheren Betriebsjahre hinzugeschlagen werden wird. 

3. In Folge Statutenänderung haben nachstehende Paragrafe zu 
lauten, wie folgt: 

§. 7, Absatz 4. «Der Fond der Gesellschaft kann durch Actieu 
oder Obligationen erhöht werden, wenn die Bedürfnisse der gesellschaft- 
lichen Unternehmungen diese Erhöhung erfordernd 

$. 32, Absatz 3. „Die Generalversammlung ist ordnungsmäßig 
gebildet, wenn wenigstens 30 Actionäre zugegen sind und den zwan- 
zigsten Theil der emittirten Actien vertreten." 

§. 34* „Ueber Anleihen und über Abänderungen der Statuten 
oder Zusätze zu denselben, über Vermehrung des Geseilschaftafoiides 
durch Hinausgabe neuer Actien, über Verlängerung oder Auflösung 
der Gesellschaft vor Ablauf der im §. 5 festgesetzten Dauer können 
Beschlüsse nur in einer Generalversammlung, die wenigstens den 
zehnte u Theil der Actien vertritt und mindestens vierzig anwesende 
Mitglieder zählt, mit einer Mehrheit von zwei Drittel der Stimmen 
g-efasst werden.** 

§. 35, Absatz 2. r Die ebenfalls mit zwei Drittel Majorität der 
Anwesenden zu fassenden Beschlüsse der so zum zweiten Male ein- 
berufenen Generalversammlung haben volle Giltigkeit, wenn dreissig 
Actionäre anwesend sind und wenigstens den zwanzigsten Theil der 
Actien vertreten.* 4 

§. 38, Absatz 1. „Die Actionäre müssen, um der Generalver- 
sammlung beiwohnen zu dürfen, wenigstens 14 Tage vor dem Zu- 
sammentritte derselben ihre Actien entweder am Sitze der Gesellschaft 
in Wien oder in Paris bei der Casse der Societe generale de Credit 
mobilier, oder bei einem jener Bankhäuser, welche iu der Einladung 
cur Generalversammlung bezeichnet werden, hinterlegen.** 

4. §. 5 der Statuten hat zu lauten, wie folgt: 
„Die Gesellschaft beginnt mit dem Tage ihrer Constituirung und 
«nicht am 31. December 1965. tt 
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5. Die Generalversammlung' genehmigt in Gemässheit des §.26g 
der Statuten das an das hohe k. k. Handelsministerium überreichte 
Gesuch um Ertheilung der Concession einer Eisenbahn von Znaimoder 
Kroman nach Iglau und nach Kolin,, und ertheilt dem Verwal- 
tungsrathe unter Einem die erforderliche Vollmacht, bezüglich dieser 
Concession ein definitives Uebereinkommen zu treffen. 

Zur Prüfung der mit dem Berichte des Verwaltungsrathes vor- 
gelegten Rechnungen wird ein Ausschuss, bestehend aus den Herren 
Anton Zimmermann, Gustav Ritter von Epstein und Gustav Figdor 
ernannt, denen unter Einem die Vollmacht gegeben wurde, dem Ver- 
waltungsrathe hierüber das Absolutoriura zu ertheileu. 
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K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. 

Sitz der Generei- Direction : Wien, Kü.lbahohof. 



Präsident: Franz Graf Zichy von Vasonykeö. 
Vice-Präsident : Franz Ritter ron Hopfen. 



Adam Freih. r. Burg. 
Jo*ef Ant. Forsboom-Brentano. 
Moritz Ritter r. Goldschmidt. 
Albert Ritter t. Neu wall. 
Otto Freih. r. Meysenhug. 



£lio Freih. r. Morpurgo. 
Cäsar Ritter v. Noy. 
Anselm Freih. y. Rothschild. 
Friedrich Ludwig Westenholz. 
Eduard Wiener. 



Alois Graf Moceoigo. 

Oomite in Paris (Rue Lafitte Nr. 17). 



Job. Franz Barthol ony. 
Eduard Bl ount. 
Hafael Herzog r. Galliera. 
Emil Freih. t. Langsdorf. 



Eugen de la Rosiere. 
Alfons Freih. v. Rothschild. 
James Freih. r. Rothschild. 
Lionel Freih. v. Rothschild. 



General- Dir eotion. 

General - Director: Albert Tostain. 
Secretar: Gabriel Lemonnier. 



I. tieoeral-Seeretarlat. 

Generalis ecretar: Jul. Dr. Grimm. 
Ober-Inspector: Adolf Schreiner. 
Secretar: Mathias Walluer. 

Bureau für Evidenzhaltung des Grund- 
eigenthums der Gesellschaft 

Ober-Inspector: Winter Leopold, 
k aiser 1. Rath. 

üupector: August Stummer. 
Bureau für Verwaltung!* und Rechts- 
angelegenhelten. 

Bureau-Chef: Frauz X. Träger, 
kaiserl. Rath. 

Bureau für Pereonal- und Pensionsan- 
gelegenheiten. 

Bureau-Chef: Heinrich Penkl. 



Registratur. 

Registrator: Gabriel Parellioh. 

Expedit 

Expeditor: Eduard Schmidt. 

II. General- Cent role, 6eneral- Buchhal- 
tung, Llquldatur und Hauptcassa. 

General - Controlor : Ludwig C a- 
v allier. 

Gener al-Controle. 

Inspector: Albert Wahl. 

y> Ed. Mannheimer. 
Bureau-Chef: Heinrich Entz. 

General-Buchhaltung und Liquidatnr. 

General-Buchhalter : Dom. S e y d e 1. 
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Hauptcassa-Controlor : Franz Ritter 

von Lendenfeld. 
Cassier: Joachim Ha sab erg. 



Buchhalter: Carl Schmidt. 
Liquidator: Franz Strasser. 

Haupt oassa. 
Hauptcassier: Franz Schaff er. 

Betriebs- Direction. 

Betriebs-Director: Eugen Bontoux. 
General-Inspector: Friedrich Julius Schüler. 
Secretär: Carl Graf Stubick. 



Central -Bureau. 

Ober-Inspcctor : Ru dolf M a s t a 1 i e r. 
Inspector: Johann Schimak. 

Betriebs-Inspeetion. 
Inspector: Carl Klein. 
Unter-Inspectoren : Job. Prngger, 
ITeinr. P f e i f f e r , Leon S c h m i d, 
Franz Behagelyon Flammer- 
dinghe, Leopold Damian. 
Conus erzielle Abtbeilung. 
Vorstand: Fr. Sc hüler (wie oben). 
Inspector: Samuel Hahn. 

» Franz Domenego. 
Bureau-Chef: Cäsar Astfalk. 

Betriebs- Controle. 
Chef der Controle: Joh. Edler von 

S avage ri, kais. Rath. 
Adjunct: Franz Meissner. 
t> Georg Scherzer. 



Verkehrsleiter: Carl T heimer, 
Ober- Inspector: Josef Pretzner. 
Central- und Personal-Bureau. 

Inspector: Wenzel Bezpalec. 
Bureau-Chef: Josef Benesch. 



Buchhalter: Carl Sehe Hing. 
Bureau-Chef: Georg Nemluvil. 

t» Carl Oeppinger. 

n Josef Tonischik. 

Material -Verwaltung. 

Ober-Inspector: Ludwig Bernutb. 
Inspector: Alfons Sc hm id. 
Bureau für Verwaltungsangelegenheiten. 

Bureau-Chef: Adolf Lausch. 

Bureau für Rechnungsangelegenheiten 

Rechnungsführer: Bernhard Win- 
terstein. 

Material-Magazin in Wien. 
Verwalter: Franz Kaltofen. 

Material-Magazin in Marburg. 
Verwalter: Wilhelm May. 
Material-Magazin in Stuhl weissenbnrg- 
Verwalter: Josef Richter. 



Rath. 



Bureau-Chef: Josef Schottner. 



Inspector: Josef Jordan. 
Bureau für Inventar-Evidenzhaltung 
und Beleuchtung. 

Ingenieur: Johann Ehrret. 

Verkehrs- und Transports-Inspectlenen. 
Wien. 

Verkehrs-lnspector: Ferd. Linder. 
Transports- » G. Andriesseu. 



Orai. 

Verkehrs- u. Transports-Inspector : 
Johann Pechar. 

Triest. 

Transports- und Verkehrs - Chef ; 
Faustin Zaneliatto. 

Ofen. 

Transports- u. Verk.-Insp. : Fer. Perl. 

Klagenfurt. 
Trausports- uud Verkehrs - Chef : 
Friedrich Baron Wetzlar. 
Agram. 

Transports- und Verkehrs - Chef : 
Josef Milsimer. 
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Maschinen - Dlreotion. 

Director: Alezander Gottschalk. 
Inspector: Alexander fierenger 



Central - Bureau 

Bureau-Chef : Wenzel Grossmann. 



Constructions-Bureau. 

Ober-Inspector: Rudolf Stradal. 

Bureau für Zugförderung. 

ObeMuspector: Johann Ubell. 

Rechnungs-Burean. 

Kechauogsführcr: Carl neis*. 

Bureau für Statistik. 

ßareau-Chef: Andr. v. Hoffmann. 



Technisches Bureau 

Ingenieur für Hochbau: Adolf Ma- 
t i a k. 

'"^nieur für Oberbau : Anton Ai- 
Finger. 

^geaieur f. Uuterbau: Ferd. Prinz, 
^genieur für Bahnaufsiclit: Rudolf 
Marcelli. 

^genieur für Materialwesen: Fried. 
Bischoff. 



Iugf3rderungs-Jns»e<-tfen<>n. 
Wien. 

Inspector: Robert Blount. 
Marburg. 
" Wenzel Ludikar. 
Laibach. 

» Johann Langer. 

Stuhlweissenburg. 

* Johann Sochor. 

Werkstatten. 
Wien. 

Werkstattereiter: Johann Hardy. 
Marburg. 
" Conrad Puchelt. 

Bahn-Dlreotlon. 

Director: Filipp Bolze. 
Ober-Inspector: Carl Fogy. 



^reau-Chef: Johann Soukup. 



Kahii-Inspectlonen. 
Neustadt. 

Inspector: Friedrich August Birk. 
Orai. Iiispector: Franz Grein. 
Cilli. 

Ingenieur u. In^peetor-Stellvertre- 
ter: Georg Geishof er. 
Triest. 

Iuspector: Gustav Lahn. 

Stuhl wei Isenburg. 
Inspector: Max Dagob. Meissner. 

Marburg (für die Kärnthner Linie). 
Inspector: Johann Bartl. 



Bau - Dlreotion. 

Director: Albert Tostain (siehe General-Direction) 



Unterbau. 

^r-Inspector: Wilhelm Presse], 
"pector: Carl Preninger. 
n Amadeus Damarteau. 
Oberbau. 

«T-Inapector : Rudolf Pa u I us. 
'pector: Johaun Schmid. 
Hochbau. 

er-Inspector ; Wilhelm Flattich. 
pector: Franz Wilhelm. 



Rechnungsabtheilung und Controle. 

Coutrolor: Eugen Hörn er. 
Buchhalter: Carl Eh n hart. 

Secretariat. 

Secretär: Josef Lyer. 

Bauleitungen. 

a) Brennerbahn (Tyrol). 
Sections-Ingenieur und Inspectors- 
Stell Vertreter ; Wilh. Hell wag. 
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Sections - Ingenieur in Innsbruck : 

Wilhelm Prangen. 
Sections - Ingenieur in Sterzing : 

Wilhelm Nase 
Sectious-Ingeuieur in Brbcen: Josef 

Ac kerl. 

Sections-Ingenieur in Botren : Fried. 
B u n z. 

b) Linie: Brack-Leoben. 
Sections-Ingenieur: Maxm. Mauch. 

e) Linie: Kottori-Bares. 
Inspector: Wilhelm Keuschler. 
Sections-Ingenieur in Bares: Gabriel 
Knaffl. 



d) Bt. Peter - Fiume. 

Sections-Ingenieur: Franz Glanz. 

e) Linie: VMach-Franiensfeste. 

Sections-Ingenieur in Spital: Paul 

Kl unzinger. 
Sections-Ingenieur in Brünecken : 

Carl M od reiner. 

Hafenbau-Abtheilung in Trias t. 

Inspector: Ernst Pontzen. 

Schienen-Walzwerk in Orax. 

Inspector: Josef Hall. 



Betrieb! -Sub-Direotlon der Tyroler Bahnen. 

Betriebs-Sub-Director: Josef Böhm. 

Ober-Inspector: Baron Josef Watz- Verkehrs-Chef: Daniel Rint. 

d o r f. Werkstätte-Chef: Victor Krämer 

Ober-Inspector: Franz Göhl. Control-Chef: Anton Schaf feiner. 

Inspector: Eduard Bernardelli. Bureau-Chef: Carl Ratzka. 
inspector: Josef Lud o Id. 



Historiseke Hittheilnngen. 

Die weitverzweigte Unternehmung der k. k. priv. Südbaho- 
Gesellschaft entstand durch die Vereinigung mehrerer — ehern*!* 
selbstständiger — Bahnen zu Einem grossen Unternehmen. 

Die „historischen Mittheilungen" müsseu daher mit der 
Gründung der Gesellschaft beginnen, welche dieses riesige Unternehmen 
seinem jetzigen Bestände nach geschaffen hat, während die geschicht- 
lichen Dateu über die darin auijjrejcrangenen Bahnen nur bestimmt »eis 
können., diese Mittheilungen an geeigneter Stelle zu ergänzen. — — 

In Erwögung der bedeutenden Vortheile, welche eine Verein iguu£ 
der österreichischen Südbahn mit den lombardisch-venetianiscben Eisen* 
bahnen voraussichtlich im Gefolge haben dürfte, traten — bald nach 
Vollendung der Wien-Triester Bahn — einige der Gründer der lomb.- 
venetianischen Eisenbahn-Gesellschaft 1 ), behufs Erwerbuug der Südbaha 
mit der Staatsverwaltung in Unterhandlung; gleichzeitig bemühte« 

') Es waren dless die Herron: Adolf Fürst Schwarzenberg, Mai 
Egon Fürst Fürstenberg, L. R» Limel, A. Freiherr Rothschild 
Paulin Talabot, E. Blount, Samuel Laing und Matheo Usislli. 
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lieh dieselben aber auch, eine Fusion der lombardisch - renetiauischen 
und der Orientbahn -Gesellschaft mit dem neu zu gründenden Unter- 
nehmen herbeizuführen und für diese Verschmelzung die Genehmigung 
der Regierung zu erlangen. 

Alle diese Bemühungen hatten den gewünschten Erfolg. 

Auf Grund der Urkunde ddto. 23. September 1858 (genehmigt 
nut der a. b. EntSchliessung vom 30. November und 9. December 1858) 
übertrug die Staatsverwaltung den genannten Concessionären 

1. die k. k. südliche Staatsbahn 1 ), welche die Linie Wien-Triest 



') Den Grundstock der eigentlichen Südbahn bildet die ehemalige Wi en- 
Gloggnits er Bahn, welche wieder aus der ursprünglich bestandenen Raab er 
Bahn hervorgegangen war (s. Geschichte der Raaber Bahn S. 53). Der Bau 
(Urselben wurde im M&rs 1839 begonnen und im Frühjahre 1842 vollendet; 
die Eröffnung der Wien-Gloggnitser Bahn (in ihrer gansen Ausdehnung) 
hat am 5. Mai 1842 stattgefunden. Die Flügelbahnen nach Laxen bürg und 
ton Neustadt bis an die ungar. Grenxe bei Ka ts el sdo rf erbaute die Glogg- 
nitzer Gesellschaft auf Grund der Concession vom 4. Februar 1844; erstere 
Strecke wurde am 28. September 1845 und die letztere am 20. August 1847 dem 
Betriebe übergeben. Die Bahn von Katselsdorf bis Oedenburg wurde 
toa einer Gesellschaft ungarischer Grundbesitser erbaut, an deren Spitze 
Graf Szecheny und Fürst Essterhazy standen und welche hieiu am 27. März 
1815 die Concession erhalten hatten. Die Eröffnung dieser Bahnstrecke fand 
gleichfalls am 20. August 1847 statt. Den Betrieb derselben besorgte, in Folge 
de» Vertrages ddto. 27. Juli 1847 die Gloggnitzer Gesellschaft. 

Die Fortsetzung der Bahn bis Triest hatte die Staatsverwaltung mitt- 
lerweile selbst in die Hand genommen, nachdem die Linie Wien-Triest 
bereits mit der a. h. Entsohliessung vom 19. Deoember 1841 als 
Staatsbahn erklärt worden war. Die ganze Bahn wurde in drei Haupt- 
»ectionen, nämlich: Wien-Graz, Graz-Cilli und Cilli-Triest ein- 
retheilt , hierbei jedoch auf die Benützung der schon vollendeten Gloggnitzer 
Bahn Rücksicht genommen. Vorerst kam die Strecke Mürzzus chlag- 
Grzi zur Ausführung; ihr Bau wurde im September 1842 begonnen, und im 
October 1844 vollendet. Den Betrieb dieser Strecke, sowie der noch auszu- 
fahrenden von Graz nach Cilli übernahm (unter dem Titel: »Betriebs-Unter- 
aehmung der k. k. südlichen Staatsbahn*) die Gloggnitxer-Gesel) schalt pacht- 
weise für die Dauer bis fünf Jahre nach der Eröffnung der Strecke Grez- 
Cillt Der Bau dieser Strecke wurde im Herbste 1843 begonnen, die Er- 
öffnung derselben fand am 2. Juni 1846 statt. Die dritte Section Cilli-Triest 
wurde Anfangs 1845 in Angriff genommen, und bis Laibach am 15. Sept. 1849 
eröffnet. Für den Rest der Pachtdauer besorgte die Gloggnitzer Gesellschaft 
•ach den Betrieb dieser Strecke. 

Im Jahre 1849 kam auoh der (bereits im J. 1848 begonnen«) Bau der 
Bahn zwischen Gloggnita und Mürzzuschlag in kräftigen Gang. Mit der 
Abführung dieses bisher kühnsten Eisenbahnbaues war der damalige Inspector 
Ghega betraut, welcher das Riesenwerk ungeachtet aller Schwierigkeiten bis 
zum Herbste 1853 vollendete; am 23. October wurde die (ganze) Semraering- 
bahn zum ersten Male mit dar LooomotiTe befahren, dem Betriebe Übergeben 
wurde dieselbe aber erst am 17. Juli 1854. 



Digitized by Google 



sammt den Zweigbahnen von MOdling nach Laxen bürg und 
von Wr. Neustadt nach Oedenburg in sich begreift; 
t. die Eisenbahn von Marburg bis Klagenfurt mit der Verlän- 
gerung nach Villach; 

3. die Eisenbahn von Steinbrück über Agram nach Sissek mit 
einer Zweigbahn nach Carlstadt; 

4. die Tyroler Eisenbahn von Verona bis Kufstein über Bosen, 
Brixen und Innsbruck — 

uud ertheilte denselben auch die Ermächtigung, „mit den eben genann- 
ten Eisenbahnen sowohl jene, welche der lombardisch -venetiauischen 
Eisenbahn- Gesellschaft, als jene , welche der Kaiser Franz - Josefs- 
Orieutbahu-Gesellschaft überlassen uud übertragen worden sind, unter 
Zustimmung der betreffenden Gesellschaften zu vereinigen und für dieses 
Gesammtnetz eine einzige Gesellschaft zu gründen" (§. 2 der Concession). 

Auf Grund dieser Ermächtigung stellten die Concessiouäre der 
südösterreichischen Bahn dem Verwaltungsrathe der Franz - Josefs- 
Orientbahn nuumehr offioiell den Antrag auf Vereinigung dieser letz- 
teren mit den neueoucessionirten Bahnen. 

Obzwar vom Finanzminister warm befürwortet, fand dieser An- 
trag nur bei einer geringen Majorität des Verwaltungsrathes Anklang, 
während die Minorität sich gegen die beabsichtigte Fusion energisch 
verwahrte. Die speciell zur Entscheidung der fraglichen Angelegenheit 
(auf den 10. November 1858) einberufene Generalversammlung beschlos* 
jedoch im Sinne der Majorität des Verwaltungsrathes die Vereinigung 
der Orientbahu 1 ) mit dem südösterreichischen Eisenbahu-N 



Am 2. Juni 1851 übernahm die Staastverwaltung den Betrieb der süd- 
lichen Staatsbahn in eigene Regie und errichtete *u diesem Ende eine k. k. 
Betriebsdireotion in Gras. 

Im Jahre 1853 erwarb die Regierung die Gloggnitser Bahn sammt deren 
Abzweigungen nach Laxeitburg und Katzelsdorf und gelangte so in den 
alleinigen Besiti der ganzen Bahn von Wien bis Triest. Diese Erwerbung kostete 
dem Staate ungefähr 18 Millionen Gulden: das diesstallige Uebereiukommen 
wurde am L August 1^53 abgeschlossen, und erhielt am 30. August die a. b- 
Genehmigung. Nach der Einlösung der Ologgnitser Bahn wurde auch iu Wien 
eine Betriebsdireotion errichtet. 

Die Oedenburger Bahn wurde Tom Staate auf Grund des L'eberein- 
kommens ddto. 31. Juli (genehmigt 26. August) 1*54 eingelöst. Diese Einlösung 
erforderte einen Aufwand von fl. 2.088.5:6. Am I. Mai i856 wurden die beidsn 
Directionen der südlichen Staatsbahn vereinigt und sum Vorstande der nun- 
mehr in Wien ihren Sitz habenden k. k. Betriebsdireotion, der Ministerialrat!! 
t. Schmidt ernannt. 

Die letzte Strecke der südlichen Staatshahn, nämlich jene »on Lai- 
bach bis Triest wurde am 27. Juli 1S57 dem Betriebe Übergeben. 

') Das unter dem Namen: „Ka i s e r - F r ans • Josefs - Orientbahn* 
conoessionirte Bahnnets umfasste folgende Bahnlinien: a) von Wien aber 
Oedenburg und Kanis.a naoh Essegg; b) von Neu-Szöny über Stuhl- 



Digitized by Google 



83 



Die Fusion mit der lombardiftch-renetianiachen und central- ita- 
lienischen Eisenbahn-Gesellschaft 1 ) ging dagegen ohne alle Schwierig- 
keiten vor sich, nachdem die, am 18. Noreniber 1858 abgehaltene 



«eissenbarg nach Essegg, eventuell mit einer Zweigbahn nach Fünf- 
kifchen; c) von Ofen über Gr. Kaniisa «um Anschlüsse an die Südbahn 
bei Pöltschach, und d) von Essegg nach Sem Ii n. Die Concession zum 
Baue und Betriebe dieses 1j7 Meilen langen Bahnnetze*, wurde unterm 
October 1856, auf 90 Jahre (vom I. Jänner l v 62 an), und uuter Gewähr- 
leistung einer Staat«garantie von 5',',,,% des A nlagecapitals (bis zur Maximal- 
höhe von 100 Millionen Gulden), einem Consortium ungarischer Grundbesitter 
worunter Fürst Es zt er häzy und die Grafen Zichy, Appony, Kärolyi, 
Kesteties, Waldstein, Eitz, forner Freiherr von Sina etc.), welchem 
sich mehrere auslandische Capitalisten (Pereire, Fould, Graf Morny, 
Baron Eichtbal, Aug. Thurneyssen u. a. in.) angeschlossen hatten, ertheilt 
and von den Co n cessio nfiren an eine Actiengesellschaft fibertragen, deren 
Statuten am 14. Februar 185/ die a. h. Genehmigung erhielten. Das Anlage- 
Capital war auf 57.600.000 tt. C. Ms. bestimmt und durch 300.000 Actien ä 192 fl. « 
500 Fcs. gebildet worden. Zum Director des Unternehmens wurde (am 1**. Mari 1S57) 
der königl. württembergischo Oberbaurath Carl Etzel ernannt. Der Bau hatte 
noeb vor Schlatts des Jahres 1857 u. i bei Pettau begonnen. Zur selben Zeit 
sah sich der Verwaltungsrath veranlasst, an das Ministerium ein Gesuch zu 
nchten, des Inhalts: »es möge der Gesellschaft freigestellt werden, die wenigst 
bedeutenden der ihr coucessionirten Bahnen später, als innerhalb der an- 
beraumten Frist von 10 Jahren zur Ausführung zu bringen, oder auch gänz- 
lich auf dieselben zu veziohteu fernere .möge es der Gesellschaft gestattet 
»erden, den Unterbau &ämmtlicber Bahnen vorerst nur für ein Geleise her- 
wuellen,* u. s. w. 

Die am 22. Mai 1858 abgehaltene erste Generalversammlung pflichtete 
dietem Gesuche bei and ermächtigte den Verwaltungsrath zur Erwirkung der 
dieastalls not h wendig werdenden Aenderungen in der Concession und den 
Statuten. Als Erledigung auf das erwähnte Uesuoh erhielt der Vorwaltungsrath 
*m 24. September 1%59 ein Schreiben des Finanzministers, welohes neben der 
Mittheilung: „das« die angesachten Begünstigungen bisher die a. h. Genehmi- 
gung nicht erhalten haben"— die obangedeutete Befürwortung der Fusion der 
Orientbahn mit dem Netze der Südbahn enthielt. — Nach der Fusion wurde 
da* Netz der Orientbahn, nach den Bestimmungen des 2 der neuen Con- 
cessionsurkonde, auf die Linien: Marburg (resp. Prag er ho f-) Ofen, Ksnin«- 
St uhlwei ssenb u rg-f j-Sz ö ny und Oe denb u rg-Kani z sa beschränkt. 

Bei Aufstellung der Rechnung für die Vereinigung wurde die Bilanz 
mit 31. Dezember IS57 als Grundlage angenommen. 

*) Die wesentlichsten historischen Daten der lombardisch- venetianischen 
«nd central- italienischen Bahnen sind folgende: 

Die Concession zum Baue und Betriebe einer Bahn von Venedig nach 
Mailand wurde bereits am 25. Februar 1837 einer Gesellschaft ertheilt, welche 
den Namen .1 o m b a rdi s ch- ve netianische Ferdinandsbah n* annahm 

In Folge der finanziellen Calamitäten, mit welchen diese Gesellschaft 
unausgesetzt sa kämpfen hatte, wurde die Bahn auf Grand des Vertrages 
«Ute. 9. Juni 1852 vom Staate eingelöst; die Einlftsungskosten betragen 
17.601.000 fl. C. Mz. 
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ausserordentliche Generalversammlung — in vollkommener Würdigung 
der gewichtigen Tbatsachen und Gründe, welche unablässig und immer 
eindringlicher zu Gunsten der grossen Bahnnetze sprechen — • den auf 
Vereinigung zielenden Antrag der Südbahn - Concessionäre zum Be- 
schluss erhob. 

Hiermit war denn auch das grosse Vereiniguugswerk abgeschlos- 
sen und das bedeutendste und umfangreichste Eisenbahn- Unterneh- 
men der Monarchie geschaffen! — 



Die Bahn von Mailand nach Moni« war am 13. April 1^39 einer be- 
sonderen Gesellschaft concessionirt und spater mit der Mai land-Como'er 
Bahn verschmolzen worden und überging auf Grnnd des Vertrages ddto. 
1». Mars 1851 gleichfalls in das Eigenthum des Staates; diese Einlösung kostete 
7.406.309 fl. C. Ms. 

Kralt des Uebereinkommens ddto. 14. Marz I8ö6 (genehmigt 17. April 
iiberliess das Aerar die genannten Bahnen, sowie die Bahnen von Triest nach 
Ve n ed i g und von Verona nach Ma ntn« und Borgoforte auf 90 Jahre (vom 
I. Janner 1859 gerechnet) und unter Gewährleistung eines jahrlichen 5'/ t */»iR* n 
Ertragnisses, einem Consortium in- und ausländischer Capitaliaten (Fürst 
Ad. Schwanenberg, Graf Frans Zichy, die Freiherren von Rothschild, Hersog 
von Galliera, Melfi, Usielli, Laing u. a. m.), welohes als Entgelt biefür 
100 Millionen osterr. Lire zu besahlen und auch die Verpflichtung übernommen 
hatte, eine Bahn von Mailand nach Piaceusa mit einer Ausästung nach 
Pa via, sowie eine Bahn von Mailand nach Butfalora bis sur sardinischen 
Grenze mit einer Zweigbahn nach Sesto Calende su erbauen. 

Am 17. Mär« 1856 erhielt dasselbe Consortium von den Regierungen von 
Oesterreich, Modeua, Parma, Toscana und dem Kirchenstaate (auf 
Grundlage des, zwischen diesen Staaten abgeschlossenen Vertrages ddto. 1. Mai 
1851) dieConcession der italienischen Central bahn (Piacenz a-Bolog n a- 
Pistoja und von Reggio bis an den Po). Die Dauer dieser Conoession erstreckte 
»ich gleichfalls bis Ende 1948 und das, von den fünf Regierungen garantirte 
jährliche Ertragnis» beträgt 6.500-000 Frcs. — Dagegen hatten die Concessionäre 
der früher bestandenen Gesellschaft (von der eigentlich der Bau der Centrai- 
bahn unternommen worden war) eine Entschädigung von 6.840 000 Francs aus- 
zubezahlen. Die gedachten Conoessionen wurden hierauf von den Conoession ären 
einer Aotien-Gesellschatt überlassen, welche den Namen: »k. k. priv. lomb- 
venetianische und central- 1 tal ienisc he Eisenbahn-Gesellschaft« 
annahm. 

Diese Gesellschaft sobloss am 8. April 1857 mit dem österreichischen 
Handelsministerium ein l'ebereinkommen ab, in Folge dessen ihr der Bau der 
Strecke Bergamo-Mo n za gegen dem erlassen wurde, dass dieselbe dafür die 
Strecke Bergamo - Cassano und eine Flügelbahn von T r e v i g Ii o über 
Creme nach C r e m o n a erbaue. 

Im Jahre 1857 erwarb die Gesellschaft auch die to scanische »Maria- 
Antonia-Bahn (Pistoj a-Flor enz), indem sie hietür den Actionären der 
gleichnamigen Gesellschaft 20.000 Obligationen übermittelte. 

Zur Zeit der Vereinigung des lombard - venet. und oentral-italieniachen 
Bahnnetzes mit dem südöaterreichischen Bahnuetse umfasste das erste re nach- 
stehende Bahnen : 
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Mit 1. Jänner 4859 trat die Vereinigung in Wirksamkeit. 

Die erste Generalversammlung der neugebildeten Gesellschaft, 
welche den Namen: „k. k. priv. südliche Staats-, lomb.-renet. 
und central-itali enische Eisenbahn-Gesellschaft" angenom- 
men hatte, fand am 25. August 1859 statt »). 

Das Bahugebiet dieser Gesellschaft bestand tu jener Zeit : 



») aas den, laut der Concession ddto. 23. September 
1858 rom Staate übernommenen Bahnen, u. z. : 
l.die Linie Wien-Triest sammt Zweigbahnen 
1 die eroatische Bahn (Steinbrück-Sissek u. 

Agram-Carl Stadt l ) 

3. die kärnthner Bahn (Marl) u rg-Villach Ä ) 

Fürtrag . 



Im 
Betrieb« 



Im Haue 

odor 
noch ia 

bauen 



Meilen 



81'- 



81'- 



22-5 
22* — 



81*- 

225 
22 - 
lio-5 



1. Hauptlinien. 
Von Triest über Venedig, Verona und Mailand 

an die sardin. Grenze 67-7 Meil. 

Von Mailand über Piacenza, Parma und Bo- 
logna nach Fl o rem 404 • 

2. Zweig- und Nebenbahnen. 
Mailand-Sesto-Calende 



6-6 

4-5 

Melegnano-Pavia 3-2 

Treviglio-Cremona 

Mailand-Como 

Verona-Mantua-Reggio • . • 



» 



8— 
12-- 



Zusammen . 148*2 Meil. 



wovon S3*4 Meilen bereits im Betriebe. 



') Am selben Tage hatte auch die letzte Generalversammlung der alten 
lombardisch-venetianisohen Gesellschaft stattgefunden. 

*) Den Bau der croat. Bahn hatte die Staatsverwaltung unternommen, 
and war zur Zeit der Uebcrgabe au die Gesellschaft der Unterbau von 
Steinbrück bis Reichenburg vollendet. 

*) Die wesentlichsten historischen Daten der kärnthner Bahn sind 
folgende: Am 9. Juli 1S56 bewarb sich der karnthnersche Landesausschuss um 
die Concession einer Bahn von Marb urg über Klagenfu rt, V i 1 1 ach, Lienz 
aad Brunecken nach Schabs; am 19. Juli 1856 brachte derselbe jedoch ein 
neuerliches Gesuch ein des Inhaltes, es möge der Ausgang der K&rnthnerbahn 
statt von Marburg, von Cilli genehmigt werden. Hierauf bildete sich ein 
Consortium (Graf Thum, Pipitz, Rosthorn, Graf Gses, Curti, Oppenheim etc.), 
welche» die Angelegenheit weiterführt« und in Folge der a. h. EntSchliessung 
tob» 24. October 1856 ein Privilegium auf 90 Jahre (vom Jahre 1860 an) zum 
Baue einer Bahn von Marburg über Villach zum AnHchlusse an die 
tjroler Bahn, dann einer Flügelbahn von Villach an die von Verona 
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Betriebe 


Im Baue 

•der 
noch tu 
bauen 


Zn> 
«hiniaea 


Meile 


■ 


Fürt rag: . 


81 — 

Vi» 


44*5 


125*5 


4. die tyroler Bahn (Verona-Bötzen- [uns- 








bruck-Kofstein bi» zur bairischeu Grenze 1 ) 


«9'- 


185 


47*5 


b) aus dem (laut §. t der neuen Concessionsurkunde 








restxingirten) Bahnnetze der ehemaligen Orient- 










• 


76 - 


16'- 


c) aus dem Bahunetze der ehemaligen lombard.- 








venet. und central-italienischen Eisenbahn-Ge- 








sellschaft, welchem laut §. 2 der neuen Conces- 








sionsurkunde noch die 5*3 Meilen lange Linie 








Padua-Rorigo beigefügt wurde 


83-4 


70*1 


1535 


Zusammen . 


193-4 


209*4 


4Ö2o 



Die Dauer der Concession aller dieser Bahnen erstreckt sich (ohne 
Rücksicht auf die Dauer der Concessionen der früher selbstständig be- 
standenen Bahnen) auf 90 Jahre vom 1. Jänner 1865 an 1 ) (§. 3 der Conc- 
Urkunde). Als Ablösungsbetrag für die, der Gesellschaft vom Staate 
überlassnen Bahnen wurde, die Summe von 100 Millionen Gulden Ö. W. 
in klingender österreichischer Silbermüuze festgesetzt. 

Die Bezahlung hatte folgendermaßen stattzufinden: 

10 Mill. einen Monat nach der Genehmigung der Concess. 
10 „ den 1. November 1859, 
6 „ „ i. „ 1860, 
6 „ „ 4. „ 1861, 
6 „ r 4. „ 4862, 



nach Triest führende Bahn erhielt, worin den Concessionären die Garantie 
des Staates für 57»°/o dos Anlagecapitals zugesichert wurde. 

Da jedoch den Concessionären die Bildung einer Actien - Gesellschaft 
nicht gelang, legton dieselben im Jahre 1858, wenige Monate nach der erfolgten 
Genehmigung der Statuten ihr Privilegium — gegen die von den Concessionären 
der Sttdbahn eingegangene Verpflichtung: „die Eisenbahn bis Klagenfnrt noch 
vor dem Jahre 1^4 iu vollenden* — in die Hände der Regierung zurück, 
welche dasselbe in der obverzeichneten Weise in die Concession der Südbahn 
aufnahm. 

') DieTyroler Bahn, zerfallend in die Nord- und Südtyroler Linie, wurde 
auf Staatskosten während der Jahre 185fi— 1S59 erbaut. Die erstere Linie 
(Kufs tein - Innsbruck) wurde ihrer ganzan Länge nach am 24. November l<SR, 
die letztere (Verona - Bo Isen) dagegen am 16. Mai 1*59 eröffnet. 

*) Laut Art. 13 des mit der Staatsverwaltung abgeschlossenen Ver- 
trages ddto. 13. April 1867 wurde jedoch die Dauer der Concession für »ämmt- 
liche der Südbahn-Gesellsohaft oonoedirtenLinien auf 99 Jahre vom 1. Jänner 1870 
an gerechnet, festgesetzt. (S. d. Anhang dieses Buches.) 
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6 Mill. den 1. November 1863, 

6 „ * *• » «64, 
10 „ „ 1. „ 1865, 
10 „ „ 1. „ 1866. 

Die übrigen 30 Millionen sind aus der Hälfte des Reinertragnisses der 
Mmratlichen gesellschaftlichen Eisenbahnen, sofeme dieses Erträgniss 
1% des Anlagecapitals übersteigt, allmählig vom Jahre 1870 an zu 
erlegen. Insoferne jedoch die Gesellschaft vor dem 1. \ovember 1866 
erklärt, auf Rechnung der erwähnten 30 Millionen Gulden jeden 1. No- 
rember der Jahre 1871, 1872, 1873 und 1874 je 5 Millionen Gulden 
bezahlen zu wollen, ohne Rücksicht auf das Reinerträgniss der Bahnen, 
sowird sie von der Zahlung der noch erübrigenden 10 Millionen Gulden 
enthoben 1 ) ($$. 15, 16 und 17 der Conc.-Urkunde). 

Dagegen garantirte die Staatsverwaltung der Gesellschaft ein 
5'/ s pereentiges Reinerträgniss des Anlagecapitals *) (§. ?8 der Conc- 
Urk.) and gewährte ihr ferner« eine bis Ende 1868 dauernde Befreiung 
ron der Einkommensteuer ») (§.35 der Conc.-Urk.) und eine 50percen- 
tige Ermässigung der Zollgebühren in Betreff der Einfuhr von Bau- 
and Betriebsgegenständen *) ($. 33 der Conc.-Urk.). 

Der Gesellschaftsfond wurde auf 150 Millionen Gulden ö. W. 
bestimmt und durch 750.000 Actien ä tOO fl. ö. W. (oder 500 Francs, 
»der i0 Pfund Sterling) gedeckt; es blieb jedoch der Gesellschaft unbe- 
nommen, dieses Capital im Bedarfsfalle durch die Ausgabe von Actien 
oder Obligationen zu vergrössern (Art. 5 der Stat.). 

Die politischen Ereignisse, welche gleich nach der Constituirung 
der Gesellschaft eingetreten waren, beeinflußten ihre Interessen auf 
die anheilvollste Weise. 



•) Aach diese Bestimmungen wurden in Folge des Vertrages ddto. 
IX April 1867; Art. 12. wesentlich modifinrt. 

*) Laut Art. 10 und 11 des Vortrages ddto. 13. April 1867 wurde diese 
Bestimmung dahin abge&ndert, dass die Staatsverwaltung vom 1. Janner 1866 
*n der Südbahn-Gesellschaft für die ganse Dauer der Concession und für die 
ütsammtheit ihrer auf Österr. Gebiete jeweilen im Betriebe befindlichen Bahnen 
•in Brutto-Ertragniss garantirt, welches für das Jahr 1866 fl. 9I00U ö. W. 
per Meile und für jedes folgende Jahr insolange 1000 fl. mehr beträgt bis es 
die Ziffer von 100.000 fl. per Meile erreicht hat, welcher Betrag danu für den 
«anzen Re.U der Concossionsdauer eu gelten hat. Für da* ital. Bahnnetz der 
Gesellschaft hat, laut Art. 12 des «wischen Oesterreich und Italien abgeschlossenen 
Friedenstractates ddto. 3. October IN66, die italienische Regierung in gam 
»aaloger Weise die Zinsengarantie übernommen. 

*) Laut Art. 9 des Vertrages vom 13. April 1867 wurde die Befreiung 
ron dar Einkommensteuer bis cum 1. Jänner 1880 erstreckt 

*) Auf diese Begünstigung verlichtete die Gesellschaft laut Art. IX d«s 
Ubareirikommeu» ddto. 20. November 1861. (R. G. BI. 1861 Nr. 113.) 
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Ein wichtiger Theil des Bahnnetzes befand sich in Mitte des 
Kriegsschauplatzes, die Absperrung der Häfen schnitt die vorzüglichsten 
Verkehrsquellen ab, die Entwerthung der Banknoten verminderte die 
Einnahmen und vergrösserte , bezüglich der Zahlungen im Auslande, 
die Ausgaben, und die Süd bahn war noch nicht in den faktischen 
Besitz der Gesellschaft gelangt. Der Krieg war in dem Momente aus- 
gebrochen, als die Gesellschaft auf dem Punkte stand, den Betrieb der 
Südbahn zu übernehmen. Die Ausfuhrung einer so wichtigen Operation 
inmitten der Krise war jedoch völlig unthunlich, denn die Beziehungen 
der Gesellschaft zur Regierung waren in jenem Muniente um so deli- 
kater, als das Unternehmen vorzugsweise durch ausländisches Capital 
gegründet wurde und die Verwaltungsräthe und Oberbeamte zum 
grossen Theile Franzosen waren. Unter solchen Umständen mochte die 
Gesellschaft nicht auf einem Rechte bestehen , das zu gewähren die 
Staatsverwaltung wahrscheinlich nicht in der Lage gewesen wäre. Der 
Betrieb der Südbahn blieb demnach in den Händen der Staatsverwal- 
tung, welche denselben auf Rechnung der Gesellschaft verwaltete. 
Dieser Zustand der Dinge hat nun wohl die definitive Organisirung des 
Dienstes verzögert, doch aber die Gesellschaft vor jeder Verantwort- 
lichkeit gesichert. 

Die Lage des lombardisch -venetianischen Netzes war eine noch 
schlimmere; denn dort war die Organisation längst vollendet, dadurch 
aber wieder vollends gestört worden, dass beim Ausbruche des Krieges 
die Oberbeamten, welche grossentheils Franzosen waren, zurücktreten 
und die unter ihnen fungirenden Angestellten französischer und italie- 
nischer Nationalität entfernt werden mussten. 

Trotz alledem war die grosse Krise noch vorübergegangen, ohne 
so empfindliche Nachtheile zu bringen, wie sie bei ihrem Eintritte zu 
befürchten standen. Die Organisirung neuerdings durchzuführen, fiel 
nicht schwer und die, durch Verkehrsstörungen verursachten Minder- 
einnahmen wurden durch die Militärtransporte ausgeglichen. 

Eine grosse Schwierigkeit aber und zwar jene, die aus den Va- 
lutaverhältnissen erwachsen war, blieb immerhin zu beseitigen. 
Zur Zeit der Bildung der Gesellschaft war nämlich die Aufnahme der 
Baarzahlungen von Seite der Bank in voller Durchführung und die 
Herstellung der Silberwährung durch den Münzvertrag garantirt, wess- 
halb auch die Concessionsurkunde und die Gesellschafts-Statuten untor 
der Voraussetzung ausschliesslicher Silberwährung redigirt wurden. 

Um nun bei den gänzlich geänderten Verhältnissen für die Zu- 
kunft die Verluste abzuwenden, welche der Gesellschaft aus der Ent- 
wertung der Banknoten erwachsen konnten, war es dringend geboten, 
in die Concessionsurkunde die Bestimmung aufzunehmen, dass die 
Tarifsätze in klingender Münze oder in österr. Banknoten 
zu dem Tageskurse können eingehoben werden, und die 
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Statuten dahin abmindern, dasi die Einzahlungen auf die 
Actien in Gold- oder Silbermünze oder in österr. Bank- 
noten nach dem Course rom Tage der Einzahlung stattzu- 
finden habe. 

Kaum war jedoch die Genehmigung dieser Abänderungen erwirkt, 
als die Nothwendigkeit eintrat, an den genannten Documenten neuer- 
liche Modifikationen vorzunehmen. 

Die Veranlassung war die, in Folge der politischen Ereignisse 
des Jahres 1859 unabweisbar gewordene Nothwendigkeit, jene Linien, 
▼eiche sich nicht auf Österreichischem Boden befinden, einer rom 
Wiener Verwaltungsrathe getrennten Administration zu unterstellen. 
Dies« konnte auf doppeltem Wege erreicht werden, einmal durch die 
gänzliche Trennung der Gesellschaft in zwei von einander ganz unab- 
hängige Gesellschaften, — dann durch die Constituirung zweier getrenn- 
ten Verwaltungen, wahrend die Einheit der Gesellschaft bestehen bleibt. 
Obzwar nun die beiden betheiligten Regierungen anfänglich auf sofor- 
tige Trennung der Gesellschaft bestanden hatten, war es den eifrigen 
Bemühungen des Verwaltungsrathes dennoch gelungen, eine die Ein- 
heit des Unternehmens wenigstens zeitweilig aufrcchthaltende Orga- 
nisation der Gesellschaft herbeizuführen, welche auf nachstehenden 
Grundsätzen basirt: „Zwei Verwaltungsraths- Körper sind mit 
der Administration der beiden Bahnnetze betraut. Jeder 
der beiden Verwaltungskörper besitzt die nöthigen Voll- 
machten zur selbstständ igen Verwaltung seines Bahnnetzes. 
Fragen von allgemeinem Interesse, über welche die beiden 
Administrationen sich nicht einigen können, werden durch 
eine allgemeine, in Paris zusammentretende Versammlung 
entschied en, zu der von jedem Verwaltungsrathe fünfseiner 
einheimischen Mitglieder und das Pariser Comite drei Mit- 
glieder abordnet. Bis zur gänzlichen Theilung der Gesell- 
schaft *) tritt die General Versammlung ebenfalls in Paris 
z nsam m e n tt . 

Nachdem es gelungen war, die neue Organisation der Gesellschaft 
und die entsprechende Modifikation der Statuten durchzusetzen, erüb- 
rigte dann noch die Regelung einiger wichtiger Fragen, welche die 
Coocessionsurkunde betrafen. Diese Regelung bildete den Gegenstand 
besonderer Uebe reinkommen, deren wesentlichste Bestimmungen fol- 
gende sind: 

„Die piemontesisohe Regierung übernimmt die Zinsengarantie für 
die auf ihrem Territorium gelegenen Linien, u. z. mit 5Vi 0 % für das 

') Laut Art. VI des Ueboreinkommens ddto. 20. November 186 t hat die 
Siterr. Regierung sich das Recht vorbehalten, vom I.Jänner 1862 an die gänz- 
liche Trennung der Gesellschaft verlangen zu können, wodann die Gesellschaft 
"erpflichtet ist, dieso Trennung binnen Jahresfrist durchzuführen. 



Digitized by Google 



90 



lombardische Bahnnetz und 6.500.000 Francs für das central-itatienische 
Net«. Die österreichische Regierung wird Ton beiden Garantien ent- 
bunden. Die Osterreichische Regierung verzichtet auf die in der Coa- 
cession bedungene TheiJung bezüglich der Einkünfte des lombardischen 
Hahnnetzes." 

An Stelle der aufgelassenen Linie Reggio - Borgo forte ist di» 
Linie Bologna-Ferrara getreten. 

Das mit der österreichischen Regierung abgeschlossene Ueber- 
einkommen (ddto. 20. November 1861, R. O. Bl. Nr. 113) regelte noch 
weiters einipe schon seit längerer Zeit in Schwebe gewesene Fragen. 
Es wurden nämlich die in dem Separat-Protokolle ddto. 23. September 
1858 hinsichtlich der §§. 7 und 8 der Cencessionsurkunde getroffenen 
Bestimmungen — wornach die Gesellschaft die Verpflichtung übernom- 
men hatte: „alle noch ausstehenden, die concessionirten Linien betref- 
fenden Zahlungen für das Aerar zu leisten, wofür ihr als Entgelt die 
letzte Rate (10 Millionen Gulden) des im §. 16 der Concessionsurkoode 
festgesetzten Einltfsungsprcises erlassen bliebe," — dabin modificirt: 
dass die Gesellschaft dem Aerar den an 10 Millionen Gulden 
fehlenden Betrag zu zahlen habe, wenn die Abrechnung 
ergibt, dass die von der Gesellschaft geleisteten Zahlun- 
gen diese Summe noch nicht erreichen, dass aber die 
Staatsverwaltung den Betrag, um welchen die Summe von 
10 Millionen überschritten wäre, der Gesellschaft rück- 
erstatten habe. Zugleich übernimmt das Aerar für die Zu- 
kunft die Liquidirung mit seinen Gläubigern selbst 

Im Ucbrigen ist in Folge des Uebereinkommens ddto. 20. Novbr. 
1861 an den Concessionsbestimmungen noch in so ferne eine Aenderung 
eingetreten, als die, der Gesellschaft im Art. 33 der Conc. Crk. 
zugestandene Zollbegünstigung bei der Einfuhr gewisser Bau- 
und Betriebsmaterialien, aufgehobenund der Voll en d ungstermiu 
der Brennerbahn auf das Jahr 1866 verlegt, die Baufrist also 
um 2 Jahre abgekürzt wurde. 

Während der Zeit, als diese Verhandlungen gepflogen und die 
verschiedenen Ue hereinkommen abgeschlossen wurden, waren auch die 
Bauten eifrigst betrieben worden. 

Die Linie Fragerhof- Kanizsa wurde am 24. April 1860, die 
Zweigbahn von l'j-Szöny nach Stuhl weissenburg am 1. Juni und 
die Strecke Nabresina- Casarsa am 1. October desselben Jahres 
eröffnet. Seit der Eröffnuug dieser letzteren Strecke befand sich die 
grosse Linie von Wien bis an die lombardische Grenze in ununterbro- 
chenem Verkehr. Am 1. April 1861 schon ward auch die zweite Ab- 
theilung der Bahn von Pragerhof nach Ofen nämlich die Linie Kanizsa- 
Ofen dem Betriebe übergeben. 
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Kaum war diese Bahn ihrer ganzen Ausdehnung nach dem Betriebe 
übergeben, als schon der Verkehr auf derseibeu alle Erwartungen 
übertraf. Wenn auch die ausserordentlichen Getreide - Exporte jenes 
Jahres an diesem Resultate ihren Antheil hatten, war es hiedurch doch 
klar geworden, welche Rolle Ungarn bei der Proviantirung Europa's 
n spielen berufen sei , und welche Vortheile hieraus den ungarischen 
Bahnlinien erwachsen müssen. 

Im Jahre 1861 war auch das gesellschaftliche Schienen- Walz- 
werk in Graz hergestellt, das Edmonson'sche Fahrkarten - System 
eingeführt und der Auatausch der optischen Signale gegen elektrische 
Glockensignale bewerkstelligt worden. Aber auch einen herben Verlust 
hatu» die Südbahn-Unternehmung iu jenem Jahre zu erleiden. Der 
Mann, der so viel zu dem sichtlichen Gedeihen derselben beigetragen 
und dem es die Gesellschaft zum grossen Theile zu danken hatte, das» 
die, kurz nach ihrer Bildung hereingebrochene, unheilvolle Epoche 
ohne schwere Folgen für sie blieb , — ihr mit glänzenden Eigen- 
schaften begabter und mit seltener Hingebung seines Amtes walten- 
der General - Director Gustav de Lapeyriere starb am 16. De- 
lember 4861. 

Das Budget des Jahres 1861 war eines der meist belasteten, 
indem die Summe der, in diesem Jahre aufgelaufenen Baukosteu 
1 49.747.423 betrug. Zur Bedeckung derselben war eine weitere Ein- 
sahlung von SO Francs pr. Actie ausgeschrieben und die Emission der 
Obligationen fortgesetzt worden. Die auf solche Weise bis 31. De- 
xember 1861 realisirten Capitalien betrugen im Ganzen fl. 813.571. 253 
*. z. Einzahlungen von fl. 180 pr. Actie 

auf 750.000 Aetien fl. 135.000.000 
Emission von 784.379 Obligationen fl. 78.571.8 53 

fl." Z13.57T253 

Die Generalversammlung für das Jahr 1861 fand am 12. Mai 1862 
in Paris statt. 

Im Jahre 1862 wurden nebst vielen Reconstructioushauteu auch 
die grosse Central-Werkstätte in Marburg (nahezu), und die Loco- 
ootiv-Remise, das Wasserreservoir, das Administration»- und das Wohn- 
Gebäude am Wiener-Bahnhofe, gänzlich vollendet, die Liuie Steiu- 
brück-Sissek (am 1. October) dem Verkehr übergeben und auf der 
hiruthner Linie, die Strecke Marburg-Saldenhofen fahrbar hergestellt, 

Im Laufe des Jahres 1862 verlangte die österreichische Regierung 
gemäss der Bestimmungen des Uebereiiikommen* ddto. 20. November 1801 
die endgiltige Trennung der Gesellschaft. Die nftthigen Vollmachten 
*ur Durchführung dieser, von der Gewalt der Umstäude erheischten 
Massregel erhielt der Verwaltungsrath von der am 28. April 1863 in 
Paris stattgehabten Generalversammlung, worauf die bezüglichen 
Verhandlungen sofort eingeleitet wurden. 
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Im Jahre 1863 wurden das grosse Material-Magazin zu Wien 
und Ii Arbeiterhäuser in Marburg erbaut und cur Beleuchtung des 
dortigen Bahnhofes und der Werkstätten ein Gasometer angelegt und 
das Getreide - Magazin am Triester-Bahnhofe vollendet. An neuen 
Linien wurden eröffnet: Die Strecke: Treriglio-Cremona am I. Mai. 
Marburg-Klagenfurt am 1. Juni. Bergamo-Lecco am 5. Norember und 
Vergato-Pracchia am 31. Dezember. 

Im selben Jahre erwarb die Gesellschaft auch die Linie Gallarate- 
Varese 1 ) (eine Zweigbahn der gesellschaftlichen Linie Ton Mailand 
zum Tessin) yon der Local - Gesellschaft, welche die Concession «ur 
Ausführung der genannten Bahn erhalten hatte. 

Die am 30. April 1864 zu Paris stattgehabte General versammltni£ 
genehmigte die Erwerbung der vorgenannten Zweigbahn und beschlo« 
— nachdem die bereits während des J. 1863 eingezahlte letzte Rate auf 
das Actiencapital wieder aufgebraucht war, behufs Beschaffung der 
noch weiters erforderlichen Geldmittel — die Emission der Obligatio- 
nen bis zu einer Maximalsumme ron 400.000 Stück fortzusetzen. 

Am 1. Juni 1864 wurde die Strecke Klagenfurt- Villach und 
am t. November desselben Jahres die Strecke Pracchia - Pistoja 
dem Betriebe übergeben und durch letztere Linie da« central - italie- 
nische Netz zum Abschluss gebracht. 

Im Jahre 1864 hatte die Gesellschaft auch auf Grund des mit der 
italienischen Regierung abgeschlossenen Vertrages ddto. 30. Juni 1864 
und der Genehmigung desselben durch die dortigen Kammern die 
piemontesischen Staatebahnen 1 ) käuflich an sich gebracht. 

Der Kaufpreis wurde auf 200 Millionen Francs festgesetzt, zahl- 
bar in 8 halbjährigen (unverzinslichen) Raten a 25 Millionen Francs, 
deren erste am 5. Mai 1865 fällig war. Ausserdem fielen der Geseil- 



*) Diese 2*5 Meile lange Zweigbahn durchsieht einen reichen, dickt« 
bevölkerten Landstrich nnd schliest sich naturgemäss an das lombardisch- 
venetianische Eisenbahnnets an. Die Concession&re dieser Bahn übertrugen 
ihre Concession an die österr. Südbahn-Gesellschaft, wofür diese ihnen 7000 Ob- 
ligationen »um Preise von 300 Francs pr. Stück überliess und sich verpflichtete, 
die Bahn binnen einem Jahre von der Genehmigung des definitiven Projectes 
an gerechnet, sn vollenden. 

*) Diese Bahnen bestehen aus folgenden Linien: 

Turin-Genua 168 KUom. 

Alexandria-Arona 102 9 

Alexandria-Piacenza mit der Zweigbahn nach Novi 116 „ 

Turin-Caneo-Saluizo 90 9 

Vercelli-Casale 42 " 

Turin-Magenta j |ft 

Turin-Susa 53 

Verschiedene Zweigbahnen 154 

Imtian*en84l Kol. =*yti -U3 >uJ- 
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schafl auf Grund des gedachten Vertrages noch mehrere Ergänzungs- 
bauten, Instandsetzungen und Reconstructionen mit einem Koste nauf- 
wände von S6.500.000 Francs *) zur Last. 

Die Ursache des Ankaufes der piemontesischen Staatsbahnen 
bildete die Trennung der Gesellschaft. Die Erwerbung dieser 
Bahnen erwies sich nämlich als die annehmbarste aller Combinationen, 
welche seit dem Momente, wo die Trennung der Gesellschaft entschie- 
den war, erwogen und verfolgt wurden, um dem (auf die lombardischen 
and central-italienischen Linien beschränkten) italienischen Bahnnetze 
jene Ausdehnung und jene Hilfsquellen zu verschaffen, die ihm zur 
selbstständigen Existenz noch mangelteu. 

Die Generalversammlung vom 16. Mai 1865 genehmigte den An- 
kauf der piemontesischen Staatsbahnen und beschloss, die diessfalls 
erforderlichen Geldmittel durch eine neuerliche Emission von 400.000 
Obligationen (mit dem Emissionspreise von 245 Francs) zu beschaffen. 
Durch die Concurrenz eines gleichzeitig aufgelegten Staatsanlehens 
beirrt, hatte die Subscriptiou jedoch einen blos theilweisen Erfolg; es 
wurden im Ganzeu nur 132.000 Obligationen gezeichnet. Dieses Resultat 
wirkte so ungünstig auf den Cours der Obligationen, dass die Emission 
unterbrochen werden musste, um einen noch grösseren Rückgang der 
gesellschaftlichen Werthe zu verhüten, die damals, in Folge ganz un- 
gerechtfertigter Angriffe gegeu die Gesellschaft , zum Gegenstande 
grossartiger Baisse-Speculationen geworden waren. 

Für die nächsten Bedürfnisse wurde demnach durch ein, mit der 
Societe generale und dem Hause Rothschild in Paris abgeschlos- 
senes temporäres Anlehen Vorsorge getroffen; die Mittel zur Rück- 
zahlung desselben und die noch weiters benöthigten Geldsummen aber 
»Uchte die Gesellschaa dadurch aufzubringen, dass sie nach Art der 



>) Dies« Summ« vertheilt sich wie folgt : 

1. Erginsunpsbauten. 

Arbeiten im Hafen von Genua behufs Errichtung «ines 

•^sprechenden Waaren-Bahnhofes Fcs. 5.000.000 

Verlängerung der Linie Mailand-CamerUta bis Como . . „ 2.000.000 
Verbindung der Linienach Arona mit der nach Sesto-Calende . 2.000.000 

Fcs. 9.000.000 

2. Instandsetsung der Staatshalt nen. 

Vollendung des Bahnhofes in Turin Fcs. 1.500.000 

Werkstätten und Heizhäuser . 2,000.000 

Verschiedene Stationen w 600.000 

Instandsetsung und Vermehrung des Betriebsmateriales . . 5.500.000 

Recoastruction des Oberbaues m 7.900.000 

Fos. 17.500.000 
Im Ganzen . . 26.500.000 
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englischen Bahuunternehmungen Bons mit kurzer Tilgungsfrist 
emittirte *). 

An neuen Bahnen wurden im Jahre 1865 eröffnet: 

die Strecke Agr am-Carlstadt (1. Juni) und 
die Linie Oedenburg-Kanizsa (11. September). 

Anfangs 1866 waren die Verhandlungen wegen der Trennung 
der Gesellschaft und der damit im Zusammenhange stehenden Fragen 
so weit gediehen, dass hierüber am Vi. Februar 1866 mit den Ministe- 
rien des Handels und der Finanzen ein vorläufiges l'ebereinkommeu 
abgeschlossen werden konnte. Allein die definitive Regelung die>*T 
wichtigen Angelegenheit wurde in Folge der bald darauf eingetretenen 
Kriegsereiguisse und der durch dieselben herbeigeführten Aenderungea 
in den politischen und Territorial -Verhältnissen abermals verschoben. 
Durch die Abtretung Venedigs fielen auch die venetianischen Bahnen 
Italien zu; die Interessen der Gesellschaft wurden jedoch durch einig«* 
hierauf Bezug nehmende Artikel des Friedensvertrages vom 3. October 
1866 vollkommen gewahrt, und zwar vorzugsweise durch die Artikel 10 
und 12. Im ersteren „anerkennt und bestätigt die italienische 
Regierung die von der österreichischen Regierung auf dem 
abgetretenen Gebiete ertheilten Eisenbahn - Concessionen 
in allen ihren Bestimmungen und für dereu ganze Dauer 1 " 
sowie „die Bestimmungen der zwischen der österreichischen Regierung 
und der südlichen Staats-, lombard.- venet. und central - italienischen 
Eisenbahn-Gesellschaft abgeschlossenen Conveutiouen ddto. 20. Novem- 
ber 1861 und die von der österr. Staatsverwaltung mit der Sädbahn- 
Gesellschaft abgeschlossene Convention ddto. 17. Februar 186b u — und 
im Artikel M des Tractates verpflichten sich die hohen contrahirende;: 
Mächte im Einvernehmen mit der Süd bahn-Geseüschaft ehe- 
thuulichst eine Convention, zum Behufe der Trennung der österreichi- 
schen und der venetiauischen Eisenbahn-Gruppen zu stipulireu. Des- 
gleichen sichert dieser Artikel der Gesellschaft die ihr auf Grund der 
Convention vom 27. Februar 1866 zugestandenen Rechte in Bezug 
auf die Zinsengarautie (vergl. diessfalU die Art. 10 und tl de* nach- 
folgend besprochenen und im Anhange d. B. wörtlich abgedruckten 
Vertrages zwischen der österreichischen Staatsverwaltung und der Süd- 
bahn-Gesellschaft). 



') Diese Bons lauteu auf 500 Fcs., werden mit 6"/ 0 in Silber ver«w»i 
uad in den Jahren 1869—1876 eingelöst. An der Durchführung dieser Fmeni- 
Ofieration betheiligto sich in hervorragender Weise ein , aus dem Hause 
Rothschild in Paris und anderen angesehenen Bankhausern bestehendös Syndicat, 
welches 200.000 Bous (cum Course von 155 Fcs.) fest übernahm. Bis Ende 19>* 
waren 232.000 Stück begeben, wofür fl. 40.655.5*71 eingeflossen sind, Gegenwart« 
aber sind bereits 510.000 Bons emittirt. 
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Am 13. April 1867 endlich ward in Folge a. h. Ermächtigung 
™°30. Juni 1866 uad 9. April 1867 auf Gruud des vorläufigen Ueber- 
eiukommeaa Tom 27. Febr. 1866 sowie der Artikel X, XI und XII des 
Friedensvertrages vom 3. October 1866 zwischen den kaiserl. österr. 
Ministerien der Finanzen und de» Handels einerseits und der Südbahn-. 
Gesellschaft anderseits ein Vertrag abgeschlossen, welcher sämmt- 
iiche bisher in Schwebe gewesene Fragen endgiltig regelt. 

Mit der Erledigung all' dieser wichtigeu Angelegenheiten wurden 
die Hemmnisse grösstenteils beseitigt, unter deren Einfluß die Unter- 
nehmung bisher zu leiden hatte, und darf die Gesellschaft nunmehr 
Tertrauensvoll in die Zukunft blicken. — „Ein Eis e nbah u - Ne t z von 
515 Meilen Länge, welches den Verkehr der Häfen Triest, 
Venedig, Livoruo und Genua vermittelt und durch zwei 
grosse Handelsstrassen die Verbindung des adriatischen 
und des mittelländischen Meeres mit Deutschland und dem 
örtlichen Europa herstellt, muss früher oder später in jene 
Periodeeines raschen und stetigen Fortschrittes eintreten, 
welche alle grossen Ei seubahu - Unteruehm ungen bisher 
erreicht habeu. u 



Die Kriegsereignisse des Vorjahres verursachten der Gesellschaft 
keinen bedeutenden Schaden, obzwar ein grosser Theil des Bahunetzes 
mitten im Kriegsschauplatze lag 

Vom Bahnkörper wurde blos die, am 11. Juni 1866 neu eröffnete 
Linie Päd u a - Ro vigo beschädigt, doch hat die Gesellschaft vollen 
Anspruch auf die Vergütung des (nicht mehr als 1.330.000 Francs 
betragenden) Schadens. 

Die Schwierigkeiten, welche die immensen Militär - Transporte 
darboten, wurden auf das glücklichste überwältigt und die bedt utendeu 
Abnahmen im regelmässigen Verkehre durch diese Transporte eben 
mehr als ausgeglichen. 



Nachtrag. 

Ueber wiederholten und dringenden Wunsch der Inhaber gesell- 
haftlicher Werth-Papiere wurde heuer zu Paris (nach dem, von den 
grossen französischen Eisenbahn-Gesellschaften angenommenen Systeme) 
fine Depöt-Casse errichtet. 

Die B re n n er bahn (I ii n s bruck-Bo tze n) w u r d e a m 24. Aug. 
d. J. dem Verkehre übergeben. 
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Bahngebiet. 





Wirkliche 


Tarifmiuige 




T.nniTA in 


IVTp i 1 fln 

Iii V» 1 1 u u 


I. Oesterreiohisohea Netz. 

I.Gruppe. 










76110 


78*5 




0*620 


05 


Neustadt-Oedenburg 


4*219 


4*5 




21 *712 


22- 




16*562 


17- 




6*500 


7- 




6*550 


7*- 


4 fr r n n n p 








43-516 


44- 


Stuhl weissenhurp"— l'i— S/tfnv 


10*502 


H - 




21*792 


22- 


v • V* 1 U U U *D* 








39 ' 940 


40- 


XX. Xtallealfohet Nets. 


248-023 


253 5 






4. Gruppe. 








1236 • — 




5. Gruppe. 








38 800 


• | 


6. Gruppe. 








93 200 


• 1 


Gesäumt linge der Itn Betriebe stehenden Bahnen 


502 023 





Im Baue oder noch zu baueu sind auf österreichischem Gebiete 
folgende Linien: Bruck-Leoben, Kanizsa-Barcs, Villach-Brixen und 
St Peter- Fi ume. 

Die Strecke ron Kufstein bis an die bairische Grenze ist 
an die königl. bairische Regierung verpachtet; die Strecken yon Cor- 
mons und Ala bis an die italienische Grenze stehen im Betriebe der 
oberital. Bahnverwaltung. Dagegen ist die Wiener Verbindungs- 
bahn vom Hauptzollamte (0 43 Mail.) an im Pachtbetriebe der Südbahn. 



Anlage der Bahn. 

Wie aus der vorstehenden Tabelle ersichtlich, zerfallt der Bahn- 
körper der Südbahn-Gesellschaft in zwei gesonderte Complexe, deren 
jeder seine eigene Verwaltung hat 
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Das Österreichische Netz gliedert sich wieder in 3 Gruppen, 
als: Süd bahn sammt Nebenlinien, ungarische Linien und Tiroler 
Bahn. Die beiden erstereu Gruppen stehen in unmittelbarem Zu- 
i*mmeü han^e, während die 3. Gruppe erst durch die zu erbauende 
Hahn von Villach nach Brixen mit den übrigen gesellschaftlichen 
Bahnlinien auf österreichischem Gebiete in directe Verbindung 
treten wird. 

Die Süd bahn bildet einen vom Centrale der Monarchie aus- 
laufenden Hauptstamm des österreichischen Eisenbahn-Systems, welcher 
im Süden bis au das adriatische Meer reicht und dessen Ausästungen 
sich in westlicher Richtung bis nach Kärnthen und in östlicher Richtung 
ober einen grossen Theil Ungarns und Croatiens erstrecken. 

Die Tiroler Bahn durchzieht das Kronland Tirol in seiner ganzen 
Länge von der nördlichsten Grenze bei Rufstein bis zur südlichen 
Grenze bei Ario. 

In die verschiedenen Südbahn-Linieu des österreichischen Netzes 
munden nachstehende Bahnen. 

In Wien die Wiener- Verbindungsbahn resp. die Nordbahn 
In Hetzendorf die (Vi rbindungs-Strecke der) Westbahn 
In Graz die Graz-Köflacher-Bahu 
In Cormons ) 

In AJa j d ' e 0Der ' ta ^ en ' 8cftc Bin» 
In Kufstein die bairische Staatsbahn 

In Uj-Szöny die Wien-Raaber-Babu, mit welch/ letzterer die 
Süd bahn auch in Wien in Verbindung steht. 

Die eigentliche „Südbahu" zieht vou Wien über Meidimg, 
Hetzendorf (Einmündung der Penzinger -Verbindungsstrecke der West- 
bahn), Mödling (Abzweigung nach Laxenburg), Baden, Neustadt (Ab- 
zweigung nach Oedenburg) , Glogguitz, Semmering, Mürzzuschlag, 
Brock, Graz (Anschluss der Graz-Köflacher Bahn), Marburg (Abzwei- 
gung der „Käruthuer Bahn u nach Klagenfurt und Villach), Pragerhof 
(Abzweigung nach Kanizsa und Ofen), Cilli, Steiubrück (Abzweigung 
der „croatischen Bahn" nach Sissek, Agram und Carlstadt), Laibach, 
Adeliberg und Nabresiiia (Abzweigung nach Cormons zum Anschlüsse an 
die oberitalienische Bahn) nach Tri est. 

Die „ungarischen Linien" münden einerseits in Pragerhof, 
anderseits in Oedenburg von der „Südbahn" (resp. deren Nebenlinie) 
aas und vereinigen sich in Kanizsa, von wo aus die Bahn über Stuhl- 
veissenburg (Abzweigung nnch Uj-Szöny zum Anschlüsse an die Wieu- 
Raaber-Bahn) nach Ofen führt. 

Die „Tiroler Bahn" mündet bei Avio von der oberitalienischen 
Bahn aus und zieht über Bötzen, Brixeu, Innsbruck und Kufstein au 
die bairische Grenze, wo sie au die bairische Staatsbahn anschliesst. 
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Die Terrain - Verhältnisse dieses ausgedehiiten Bahnnetzes 
sind äusserst verschieden. Die ungarischen Bahnlinien liegen grössteo- 
theils in günstigem Terrain, dagegen waren bei einigen Strecken der 
ersten und dritten Gruppe die grössten Schwierigkeiten, welche der 
Eisenbahnbau kennt, zu überwinden. Zumeist war dies der Fall bei 
dem Uebergange über die norischen Alpen zwischen Gloggnitz and 
Mürzzuschlag (resp. Payerbach und Semmering), in welcher Strecke 
fast jede Klafter Bahnlänge dem widerstrebenden Terrain durch Kuost- 
arbeit abgerungen werden musste. Die Bahn ersteigt hier eine Höhe 
von 213° auf 2*9 Meilen Länge, übersetzt 8 grosse Viaducte (darunter 
4 mit 2 Etagen) und wird durch 15 Tunnels (wovon der 754*5 Klafter 
lange durch den Semmering der grösste ist) unterirdisch geführt. 

Ebenso waren in dem Defile bei Steinbrück, feroers bei dem 
Uebergange über die julischen Alpen (den Karst) zwischen Laibach und 
Triest, sowie auf der Kärnthner Bahn und der Strecke Nabresiua- 
Cormous grosse Hindernisse zu bekämpfen. 

Als würdige Rivalin der Semmeringbahn erscheint jedoch — wa» 
die Terrainverhältnisse betrifft — die jüngst eröffnete Brennerbahu 
(Innsbruck-Bötzen). Diese Bahn ersteigt von Innsbruck bis zur Bren- 
nerhohe 416*5 Klafter auf einer Länge von 4*862 Meilen und fälltauf 
der Südseite 583 i Klafter auf M'705 Meilen. Nebst vielen Brücken 
und anderen Kunstobjecteu zählt diese Bahnstrecke nicht weoiger als 
22 Tunnels, worunter der 484 3° lange „Mühlthaler Tunnel" der größte 
ist. — Die nachfolgenden tabellarischen Zusammenstellungen der Nei- 
gungs- und Richtung«- Verhältnisse und der hervorragendsten Kunst- 
objecte veranschaulichen übrigens ganz deutlich die Terrain -Verhält- 
nisse der verschiedenen Südbahnlinien. 
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Rlohtungt - Verhaltniwe. 
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der 

Linien 
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0-046 


<i-3ii| 
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♦ 
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»■22ri 


0 M74 


1 >0ti 






















:J7 o« 


OöiV 


1-&18 


1 -02f> 


0-81 »5 
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MuhlwcissenbrLf.-Lj-S/;on\ 






O-i'88 


0-2Sfi 


0-124 




* 


10-502 


■ Kanizsa-Oedenburg . . . 
. Ü. Uruppe. 






1 • 3orJ 


2« 417 


0 492 


I -Ö'V 




21 -792 


Ala-Kuf stein 


Ü7-Kf>2 




0 4fvH 


i»-3*8 


o-ysi 


4 947 


5 314 




Summa 


179-337 




7.271 


(1 4M 


4-731 




642 

♦ 





In der 1. Gruppe beträgt der kleiuste K r um wungs- Halbmesser 
100°. Auf einer 0 185 Meil. langen Strecke bei Klamm (Semmering) 
kommen nur Bogen yon 100° R. in einer Gesain mtl&nge von 0*141 Ml. 
bei eiuer Steigung von 1 : 45 vor. 

In der t. Gruppe betragt der kleiuste Radius 200 0 und iu der 
3. Gruppe 150°. 

Unterbau. 

Die Kronenbreite der tgeleisigen Strecke Wieu-Glogguitz 
beträgt 4°'4, auf den übrigen doppelgleisig angelegten Linien i tu Ei n- 
schnitt 4° 0, auf Dämmen 4°*17. Die eingeleisigen Linien haben eine 
Kronenbreite von 2°'33, nur die Kärnthner Bahn hat in Einschnitten 
2°17, auf Dämmen 2°'33 Kroneubreite. Die grössten Aufdämmungen 
kommen auf der Karststrecke vor und erreichen bei UeberseUang 
verhältnissmässig schmaler Thäler die Höhe von 10°. Grosse Erdarbeiten 
ßudeu sich ferner auf den ungarischen Linien, z. B. bei Martonväsar, 
Dämme und Einschnitte vou 8 -10° Höhe. Die Gesammtzahl aller 
auf den verschiedenen Südbahnlinien (österreichisches Netz) vorkom- 
menden Unterbau-Objekte beträgt 3600, u. z. zählt deren: 

die Linie Wien-Triest 1390 

„ „ Neustadt-Oedeuburg ... 54 

„ „ Marburg-Villach 360 

„ „ Steiubrück-Sissek . . . . 870 

Furtrag. 2074 
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die 




Fürtrag . 


2074 


Linie 


Agram-Carlstadt . ... 


56 


n 


r> 


Nabresina-Cormons .... 


105 


T> 


n 


Pragerhof-Ofen . . . 


315 


T> 


T> 


Stuhl weissen bürg- Cj-Szöny 


80 


n 


T1 


Kanizsa-Oedenburg . . . 


230 


n 


Ti 


Tiroler Linie 


740 



Die bedeutendsten hieron sind in der 
verzeichnet: 



Bcieiekiiig iW Standort des Objtktei 



Summe wie oben . 3600 

nachstehenden Tabelle 



de» 

Ob- 
jekte* 


Zahl 


lichte 
Weite 


der 
OefTnungen 


klafft. 



fonitractUn 



Favonten-Viaduct bei Wien . . . 

Maulelasdorfer VUduct bei Wien 
Tuaael bei Gnapoldakircben . . 
Tiadmet nördlich ron Baden . . 

Tiaduet a&dlieh von Baden . . . 

Viadoct aber den Schwartau - 
Fluae bei Paverbach .... 

Viadoct über den Paverbach- 
graben bei Paverbach . . . 
Pettenbach-Tnnnel bei Eichberg 
Vindnct Aber den Höllgraben 
bei Eichberr ....... 

Steinbaner Tunnel bei Eichberr 
Viadoct iber dea Abfalhersbach 

rraben bei Eichberf 

Eichberf-Tnnnel be! EiehberK . 
O.veregger Tunnel bei Eichhorn 
Kampier Tunnel bei Klamm . . 
Klamm-Tunnel bei Klamm. . . 
Viaduct über den Wagnergrabon 
bei Klamm 1. Etage .... 



Viaduct ober den Gam-il. Etage 
perlgrabea bei Klammi'2. 
m /Gamperl-Tunnel bei Klamm . . 
Weinietteiwand -Tonne! bei Brei 
teaatein 

Weinaettelfeld-Tunnel bei Brei- 
tenatein 

Viadnct fiberd. Kmu»el-il. Etage 

Klnoae b. Breitenateinl2. . 
Boleroa-Tnnnel bei Breitenttein 
Viadoct über die kalte | 1. Etage 

Rinne b. Breitenstein } 2. . 
Viadoct ober den notern Adlitx- 
graben bei Semmering . . . 
Weberkogel-Tonnel b Semmering 
Wolfiberg-Tunnel bei Semmering 
Kartner-Viadoct bei Semmering 

Kartnerkogel- Tunnel b. Semmer. 

amering-Tunnel bei Semmer. 
Viadoct - Steinhau« bei Spital 
Viadoct aber den Holiergrnben 
bei Spital 



77-4 
83 

86-7 
80 6 

163 8 

IM I 

32 

97 fi 

47 

4fl-3 

66 

47 
441 

27-6 
101-3 

103 

74-2 
41 

366-3 

126 
61-7 

77-6 
107 



81 
214-2 
282 6 

23 

107 
64-6 
87 

44-9 



3 
4 

6 

l'ti 
2 
29 
6 
8 
1 
4 

1 
4 



6 
9 

6 

7 



3 
6 

• 

5 
10 



Klafr 

8 3 
3 6 
8 4 



4 

t» 
4 

lo 
6< 
I 
6 

10- 
6 



M 

| 

11 



6* 



•26j 



f.-t!7 
7-67 

7-33 



| Eiienconatrection. Pfeiler von| 
} Quader 

do 

gewölbt •) 
gewölbt 

gewölbt. 12« hoch, liegt im Boren| 

ron 160" R. Steigung 1 : 100 
gewölbt, liegt in einer Steigong| 

von 1 : 40 
cum Theil im Bogen von Ii. 
gewölbt, gröute Höhe 16°, liegt 

im Bogen von In" 0 R. 
im Bogen von 160° R., Steig. 1 
gewölbt. I'." hoch, im Bogen \ 

100» r,. Steigung 1 : 46 
im Bogen von 160« R., Steig. 1: 
do. 
do. 

m Bogen von 100° R., Steig. 1 :4( 

gewölbt, 20» -6 hoch im Bogen! 

von 100* R.. Steigung 1 : 46 
gewölbt. 19*-0 hoch, im Bogenl 

von 100« R.. Steigung 1 : 46 
m Bogen von 100° iL, Steig. 1 
m Bogen von 100 — 200* R.. 
Steigung 1 : 60 

Steigung 1 | 40 und 1 . 60 

gewölbt. Steigong 1 i 60 

it 2 Seitenitollen 
gewölbt, 24» hoch, im Bogen von 

100« R.. Steigong 1 : 60 
gewölbt, im Bogen von 100» B. 

Steigong 1 46 
Steigung 1 : 4 
Steigung 1 : 60 

gewölbt, im Botren von 100 K . 

Steignag 1 : 100 
m Bogen von 100* R. 
mit 6 Schachten t. 1«- 1 Durchm 
gewölbt. Steigung 1 47 

gewölbt 



I •) Die einfache Bezeichnung ,gewölbt* bedeutet Ziegelwölbungen 
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I : 

des 
Ob- 
jektes 



Beielckmg lod Standen des Objekte! 



KUfi 



Ealü 



lichte 
Weite 



der 
»Öffnungen 



I onstrurtion 



Märzbrücke bei Mürrrutcklag . . . 

. Krieglach 

„ .. Mitterndorf .... 

. . Wartberg 

Mürzhofner liräcke bei Marein . . 
Graechuitxer Mürxbräcke bei Marein 
Hafendorfer . . . 

Mürxbräcke bei Kapfenberg .... 
Badelwandgallerio bei Peggau . . . 

Mürxbräcke bei Peggau 



Viuduct bei Stubm* 



Kainachbrücke bei Wildoa 

Salmbrficke bei Leibnits . . . • . 
Grassniu-Viaduet bei Spielfeld . . 
Taanel bei St. Effydi 

Draubräcko bei Marburg 

Kerschbach-Tunnel bei Pragcrhof . 
Kreotaberg- ... 
Lippoglaner . . Pöltichach . 
1. Saanbrücke bei Cilli 

Tremmersfelder Sannbrficke boi Cilli 
Saanbrfleke bei Tnffer 

. . Steinbruck .... 

Vornitaabacbbrücke bei ürastnigg . 
Tunnel am weissen Schwall bei 
Hrastaigg 



Poganegger Brücke bei Littai 

Tunnel . 
Gostinzebachbrficke bei Laase 
Laibachbrücke bei Salloch . 
Gradiehabrücke bei Laibach 

1. Laibachbrücke bei Laibach 

2. . ... 

Breger Viaduct bei Laibach . 

Fraaxdorfer Viaduct (1. Eta&e 

bei Franxdorf . . ( 2. . 
Hirachthaler Viaduct bei Franxdf 
Dielle-Viaduet bei Franxdorf . 
Rakoazer Viaduct bei Loitsch . 
Poigbachbrücke bei Prestranek 
Tunnel Nr. 6 



4 



r. 

4 

S 
1 
1 



bei 
Obor-Losece 



Viaduct bei Nabrosina 



. Grignano 

m Grigaano 

nördlich Ton Miramare 
südlich . 



Viaduct über das Barcolathal bei 

Triaat 

Tnnnel bei Triett 

Viaduct üb. d. Laxaroth bei Tricst 



40-2 

46 
34 

62 
35 
»•» 
34 

55 

lno-rt 
65 

47-6 

8t) 
71 

71-2 
100 

116 

127 

96 
124 

60 

m 

76 
66 

0*1 

70 

104 

64 

PM 
6» 
24 
25 

46 

64 

270 

114 
46 

108 
64 
2*4 
172- 1 
160 
100 
282-7 
284-7 

310 

43 
88 
44 
49 

67 

46-6 
62 

160 
164 
103 





Klaft 


1 


6-92 


1 


7-96 


1 


6-76 


A 
• 


in.*> 


8 


816 


6 


6-67 


8 


8-1 


O 

9 


Q 
■ 


8 


8-2 


3 


8 


35 


4 


1 


23 » 


2 


17 j 


2 


6 


4 


21 


1 


2-6 


2 


16-7 


2 


l\ -66 


13 


4 


8 


• 


2 

• 


4 

• 


. 
6 


• 

10 


6 


10 


6 


10 


6 


8-9 


3 


'S \ 


3 


2 


2 


8 


• 

3 


30 


• 


• 


8 


0*9 


4 


10-7 


2 


8 


1 


20-3 


1 


80 1 


2 


2-3j 


8 


8 


22 


8 


26 


8-58 


U 


7 


8 


7 


m 

1 


6 


D 


■ 




• 
• 
• 


• 
• 


• 


40 


(| 


2 




6 




6 


4*6 


8 


8 


8 


8 


9 


4 


T 


4 


4 


6-6 


20 


6 


16 


• 

6 



gewölbt 
Eisenconstruction. Gitterträger 



gewölbt 
Eisenconstruction. Gitterträger 

| gewölbt 

Eisenconstruction. Gitterträger 
gewölbt 

Eisenconstruction 
gewölbt 

■ 

F.iseneon«truction, Gitterträger 



Quadergewölbe 

gewölbt 

in Felsen gehauen ohne Mauer- 
werk 

Pfeiler au* Stein. Holxeoastrac- 
tion nach Howe's System 

Eisenconstruction Gitterträger 



( Pfeiler Ton Stein. Holxconstrsc 
} tion nach Howe's System 

\ do. 
gewölbt 

20 0 hoch 



16 • 

12 0 



Quadergewölbe 

gewölbt 

m 

gewölbt 16° hoch 



by Google 



10.1 



jt>Lip< 



Klaft 



Zabl 



Uchte 
Wirito 



Noustatlt-Ocdonbur^. 

Lfitbabrücke bei N'*"U*ts<!t . . 
SjiieirelbacL 
Sieles» . 



Vulka-Viaduct boi Maifersdorf. . . 



Marburg -Villaoh. 

bei Mftria-Kait .... 

Tnaae! bei Kaal 

Greaihaehbrücke bei Maria Ra^t 

Vi»daet bei Wuchern . . . 



Viaduet ober den 

Saldenhofea 

Titdact Aber den Kekabacti 

Saide ahofen 

I Miotibrfcke bei Draüburp 
1 . 



bei 

bei 



Ali 




topparjeraben Viadact bei Pro 

Tunnel bei Prevali 

Homberg -Tunnel bei Uleibnrg 
Drnnbräeke bei (■rafemteiu . 

üarkbtücke . 

Gleabricke bei Kieffenfuri . . . . 

bei ViLlach 

p tu i * i 

Bteinbrtiok-SUsok. 

Irtpieabrocke bei Zeprei 

H*d""*r"t*** * *- ■ 
&»Ttbrüeke bei Ayram . 



-J . 




Odrabri 
Wal 

Tnnael bei Data« 

Tau»r»l bei Bfoufelcone 

_ ■» - 

Viadmc* . v5 ~ 

Tuael bei Sefrido 

VJ?pfceb.*Vi%dnct bei Rubbia . . . 
boiao-Viedect bei Qör* .... 
Ii/xiebtfcke bei Cormoaj .... 



Bruft-vaJiefbrack 

DrnnbrBcke bei Petteu 

Merbrftoke bei Koit 
Tuael bei Ofem 



rhof Ofea. 

..I. M F....» 



■ l » 



II 



140 



!b> 

1*21 "2 

.SD 

47-3 



43-0 

4HU 

M ö 

'22- 
H7- 1 

r>7« 
173- : 



74 3 

26 

80-3 



62-2 



mi 



43-7 
63-7 

iw-i 

6b 



10Ö 

«3 



der 
Opff rmnifoi) 



foBüirriciion 



2 

■ 

12 
4 
4 



3 
1 

■ 

I 

l 



I 

2 
2 

• 

: 

2 



1 

■ 



; 

2 
10 
. 



S 

2 

: 

-' 
3 



Kl < 
4 

is8 



2'"> 

I 

4 

Fi 
•< 

17 7 

"20 
3 
20 

8 



Zt»-7 

27 

21 

12 5 

27 

21 

'27 

■21 



Ki 
13-3 

m 

13-3 
13-3 



Kivenrf>n<trijcttr>n. Oittorbnirke 



?e\»blbt 

KitfiiCOKStruction, Gittert rä|jpr 
Gittcrbrucke 

Kc^tilbt 

| Kisonromlruction, Gittert rü P «r 

K Jienconstruptioa. 'iitterirApor 
irowoJbt 

Kisrnconstructton, GittertrÄ^cr 

ftewrölbt 

KUencoiMirucnon. CKttert-H|?or 



Ls, 



ein je wölbe 



(rewölb» 
Steinfewülbe 

gewölbt 
J gewölbt 



7-y 



12 B 
10 f» 
10-6 

21 



16 

13-B 
1« 

13-3 
3-2 
16 

13-3 



Vit**« H 
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Bricichnunft uod Suu««rt des l kjekif s 



Zahl 



lirht« 

Wolle 



de* 

OU- 

j " k<n - | der 
Kiali.' • »effnuu'cn 



Kaaiaea-Oedenburgr. 

Zalabrücke bei St. Ivan 

Inuadatiotiibrücke bei M,>iQ*ri . . 

Raabbrückc bei Mulnäri 

Canalbrucke bei Molnäri . . . . 



Viaduct bei San Mich^lc . ■ 
Elirhbruekc bei San Mirale 
Etichbrückc bei Lcifer» . . . 
Kiiackbrücke bei Botxen . . 



A 
* 

w. 

a 

o 

n 



Kiiackbrücke bei Kar.laun 
, . A it. wang 

Jlöihele . 
. Albeiu» . 
Tunnel bei Ast ...... 

Pflcrschbacbbrürkn bei Sterling 

Tunnel bei Stifflaeh 

. St. Jodokus . . . . 
Tunnel bei Paticli 
bei 



Viaduct bei iMtbrnck 



[nnbrücke bei Innsbruck . 

lonbrürko bei Oriilopjc . . 
Tunnel bei B rix logg . . 

Innbrü^ke bei Kirchbübol • 




\*et + '4, 



gewölbt 



Eiitenconitraetioa 

Gii 



l" - KU I 
In {!• If 1 

KfW» 



Qoadergewölbe, imBofen (900°A.] 
j Giitereoastroction '* ** 
<iuaderp« wölbe iJO«i**«M| > 



tew&lbt 



Oberbau. 



j-ewölbt mit Quader 

F.isenco nutrnction 
| QuadergewÖlbe 

!Ei»eacon*tructioiL GiMertraftr 



TS 



Die Länge der doppelgleisigen Strecken beträgt auf der Linie 
Wien-Triest . . . . 56 '64 Meil. 
Nabresina-Cormons . 1*62 
Marburg «Villach . . _ 0M7 

Summa . o8 '3 i Meli. 
Die übrigen Bahnstrecken sind durchaus eingeleisig. Mit Ausnahme der 
Strecke Nabresina-Cormons, wo noch hochkantige und doppelköpfig? 
Schienen im Gebrauche sind, ist der Oberbau auf allen Linien mit 
breitbasigen Schienen im Gewichte rou *0'5 bis 24 Wieuer Pfund per 
Lauf. Fuss hergestellt 1 ). 

Die Schienen für die Linien Pragerhof -Kaniasa und Stuhlweis- 



') Schwache Schienen ron 15 Wiener Pfand pr. lauf. Fuss sind nur w 
einigen Nebengeleisen auf Stationen in Verwendung. 
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senburg-Uj-Szöny wurden aus England, jene für die übrigen Linien 
aber grösstenteils aus inländischen Werken bezogen. 

Die Schwellen sind aus Eichen-, Lärchen- und Buchenholz; 
Bachensch wellen werden jedoch nur impragnirt (Kupfervitriol) ver wendet. 

Die Bettung besteht aus Fluss-, Gruben- und Schl&gelschotter. 

Obernau -Objekte. 







Wechsel 


Dreh- 


Schiebe- 


^uieinkiMiiii» J* r 

ßezeiciiriuiip QGr 


»irecKen 


scheiben 


bühnen 






Stückzahl 








217 


15 


Nenstadt-Oedenburg 




62 


4 




Marburg -Villach 




219 


23 


4 


Steinbrück-Sissek . 




135 


15 








27 


6 




Nabresina-Cormons 




40 


4 








304 


47 


6 


Stuhl weissenburg - Uj 


-Szöny . . . 


27 






Oedenburg-Ranizsa 


82 


5 








409 


76 






Summa . 


2533 


397 


33 



Auf der Strecke Wien - Neustadt sind mehrere Stationsgebäude 
mit Quadern verkleidet. Die Wächterhäuser und Stationsgebäude dt r 
Linie Ranizsa-Oedenburg sind in Ziegelrohbau, die Stationsgebäude auf 
den croatischen Linien in Ziegel- und Steinrohbau ausgeführt. Die Wäch- 
terhäuser der Semmeringbahnstrecke sind aus unverputztem Bruchstein- 
Mauerwerk, fast alle übrigen Gebäude aus gewöhnlichem Mauerwerk mit 
Mörtelverputz hergestellt. 

Hoohbau- Objekte. 



Bezeichnung der Strecken 



Wien-Triest . . . . 
Mödling-Laxenburg 
Neustadt-Oeden bu rg 
Marburg-Villach . 
Steinbrück-Sissek 
Agram-Carlstadt . 
Nabresina-Cormons 
Pragerhof-Ofen . 
Stuhl weissenburg-Uj 
Kanizsa-Oedenburg 
Tiroler Bahn . . . . 



•Szöny 



Summa . 



Stpnalhüt- 
ten und 
Schilder - 
h ii mer 



Wachter- 
hauaer 



Sointi|?e 

Gebäude 



413 
2 
2 
27 
7 
2 
27 
35 
1 

66 



485 
3 
18 

146 
81 
31 
59 

202 
48 

100 

233 



479 
2 
18 

142 
62 
16 
47 

156 
17 
56 

134 



1377 
7 

38 
315 
150 

49 
113 
393 

66 
156 
433 



582 



1406 



1109 



3097 



Digitized by Google 



1 0« 



Die Linie Wien-Triest (incl. der Zweigbahn nach Laxenburg) 
und der Fortsetzung nach Cormons zählt 94 Stationen. Die wichtigsten 
davon sind : Wien, Müdling, Laxenburg, Baden, Vöslau, Neustadt, 
Gloggnitz , Mürzzuschlag, Bruck, Graz, Marburg, Präge rhof, Cilli, 
Steinbrück, Laibach, Adelsberg, Triest, Nabresina, Görz und Cormons. 

Die Linie Neustadt-Oedenburg zahlt 8 Stationen, wovon 
blos die Endstation von Bedeutung ist. 

Die croatische Bahn (Steinbrück - Sissek, Agram - Carlstadt) 
zählt 1z Stationen; die bedeutenderen darunter sind: AgranL, Carlstadt 
und Sissek. 

Die kärnthner Bahn (Marburg-Villach) hat 17 Stationen, deren 
bedeutendste Klagenfurt und Villach sind. 

Von den ungarischen Linien haben: Fragerhof-Ofen 26, 
Oedenb urg-Kanizsa il und Uj-Szöny-Stuhlweissenburg 6Sta- 
tionen; die bedeutendsten daruuter sind: Pettau, Kanizsa, Stuhlweis- 
senburg, Ofen und Uj-Szöny. 

Die Tiroler Bahn zählt 39 Stationen, wovon die bedeutenderen: 
Kufsteiu, Innsbruck, Brixen, Bötzen, Royeredo und Trient. 

Heizhäuser sind auf den meisten grösseren Stationen. 

DieCentra l-We rkstätte befindet sich in Marburg ; es ist j edoch 
auch in Wien eine grosse Werkstätte. 

Telegraf und Signale. 

Die Telegrafen- Leitung besteht aus Eisendraht. Die Apparate 
siud nach Morse'schem Systeme construirt. Alle Stationen mit Ausnahme 
der ganz kleinen, sind für den Telegrafen dienst eingerichtet. 

Die Signalisirung wird mittelst elektrischer Läutewerke be- 
werkstelligt, welche auf den Linien: Prägern of-Ofen, Uj-Szöuy- 
Stublweissenburg und Steinbrück nach dem System Siemens 
und Ualske, auf allen übrigen Linien aber nach dem System Leopolder 
eingerichtet sind. 
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Stand der Fahrbetriebsmittel. 



i(»7 



Bezeichnung 



I. Loconio- 
tire 



mit 1 Triebachse 
3 



Summe der Locoraotire 



II. Perso- 
nenwagen 



III. Last- 
wagen 



IV. Diyersc 
Wage ii 



Hofwagen 

Salon und I. Classe- Wagen 

I. und II. Classe-Wagen 

II. Classe-Wagen . . . 

III. Classe-Wagen . . 

Summe 

Gedeckte Lastwagen . 
Offene Lastwagen . . 

Lowries 

Summe 

Gepäckwagen 

Postwagen 

Pferde wagen 

Brack- und Dienstwagen 
Schotterwagen .... 
Wagen für Langhölzer 
Wagen für Viehtransporte 

Steiuwagen 

Verschiedeue Wagen . 

Summe 



Hauptsumme der Wagen 



Schueepflüge 
fe 



V. Schiffe Barke 



Summe der Schiffe 



Oes (erreich. 
Neu 



37 
173 
236 

36 



482 



4 
131 
74 

256 
540 



1.005 



4.745 
2.070 
1.394 



8.209 



210 
42 

77 
70 
379 
420 
8 



1.206 



10.420 



6* 



4 



*) Hievon sind noch 7 

) » n * 8 

) 1110 



Stück zu liefern. 



lulienisfb. 



98 
231* 
96«* 
10 



435 



H 

155 
165 
319 
841 



1.491 



3.694f 

• 

2.594-H » 
6.288 



161 
15 
67 
19 
220 
130 

» 

143 
120 



899 



8.654 



135 
404 
332 
46 



917 



15 
286 
239 

1.381 



2. 496 



8.439 
2.070 
3.988 



14.497 



371 
57 
144 

89 
599 
550 
8 

143 
120 



2.081 



19.074 



2 4 



8 
1 



8H 



8 
1 
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Chronologisch geordnete lebersichts - Tabelle der Eroff 
nungsdaten der einzelnen Strecken (des österreichischen 

Neties) der Sfidbahn. 



Datum ' Bahnstrecke 



1 «il 

1 ö+l 


4 Uni 


T-t n i\ <iii_Voii et n A r 
DHUtll- 1 USLUUl 


4 Stkt 




■R a A pn_\f A<4 1 i » tr 


1 o+l 


*}A Tun! 
ZU* JUDl 


WIaii-Mi'I rl 1 inrr 

\» IC II - »»! U U 1 1 Ilg 


1 fiil 

i o-H 


iL October 


Vpiistarit— \piink irr hon 


1 Alf 

1 Dt« 


X \f 1» 1 


^piinlrirohpti — Ci 1 n ertr n i t 7 


1 ö VJ 


«Ii \J*. LU UC 1 


\1 ii rt f Ii di« h 1 4 rv ( 1 i*n T 

i»i u rz zu sc Ii lag — v_xraz 


4 ftAJl 




\1 i'irl 1 i n rr_T «Tunlmrff 
1*1 UU II II LittA tf u uurg 




4 luni 


\jrruz— v>iiji 


1847 


20. August 


^nii«ifrn rl t — Tv nt 7 p I n rf 


FCn.t 7p1oi1 orf-OpHpn h UTtt 




4f\ S*>nr<».mhpr 

IUi iJCULCIII Uvl 


V/llll" Lall) Uvll 


4 WKA 
1 Ö<J* 


4T Tnli 
1 i. JUI1 


f - 1 rv rv 1 1 1 1 -T M i i r / 7 1 1 6 z 1 n Q fV 

' 1 ioggiiiiz — i»i u r /./. ust ii itig 


4856 


20. November 


Laibach-Adelsberg 


1R.H7 

J Oy f 


17 Juli 

AI* v Uli 


\ rli'lsbpror— Triost 


1858 


24. November 


Innsbruck-Kufsteiu 


1859 


16. Mai 


(Verona-) Avio-Botzen 


1860 


24. April 


Pragerhof-Kanizsa 


1860 


1. Juni 


Uj-Szöuy-Stuhlweissenburg 


1860 


1. October 


Nabresiua-Cormons (Udiue) 


1861 


1. April 


Kanizsa-Ofen 


1862 


1. October 


Steiubrück-Sissek 


1863 


1. Juni 


Marburg-K lapenfurt 


1864 


v> 


Klagenfurt -Villach 


1865 




A gram-Carlstadt 


1865 


2 1 . September 


Oedenburg-Kanizsa 


1867 


24. August 


Innsbruck-Bötzen. 
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Gesellschaft* -Capital mit Eide 1866. 

750.000 Actien a 200 fl fl. 150.000.000'- 

1.910.168 Obligationen „ 192.739.361 10*) 

132.000 Bons mit kurzer Tilgungsfrist - i0.655.97r01*) 

Summa fl. 383.395.333' Ii 



Anlauf kosten mit Eide 1866. 

Linie Wien-Triest sammt Zweigbahnen fl. 25.556.180 * 51 



„ Marburg -Villach „ 24.385.495 • 14 

„ Steinbrück-Sissek und Agram-Carlstadt . . . „ 14.063.835 ' 51 

rngarische Linien „ 40.714.254 • 51 

Tiroler Linien „ 23.938.558 • 81 

Venetianische Linien „ 26.368.958 . 80 

Lombardische Linien „ 39.586.813 • 40 

Central-italieuische Linien „ 48.000.467 ' 19 

fl. 242.614.563 ■ 87 

Traciruugs-Spesen neuer Linien „ 116.594 ' 11 

Betriebs-Material „ 48.589.236 • 51 



Im Ganzen fl. 291.320.394 ' 49 

Materialrorräthe, Kalkfabriken, Liegenschaften . . . fl. 9.442.672 * 60 

Kaufpreis der lorabardisch-venetianischen Linien, nach 
Abzug des Inrentarwerthes der bei der Ueberuahme 
rorhandenen Betriebsmittel u. Vorräthe (fl. 1.883.238' 51 ) „ 22.616.761 • 49 

Kaufpreis der Südbahn, nach Abzug des Inrentarwer- 
thes der bei der Ueberuahme rorhandenen Betriebs- 
mittel uud Vorräthe (fl. 6.310.566 -80) n 63.689.433 • 20 

Geleistete Ratenzahlungen auf den fl. 80.000.000 betra- 
genden Kaufpreis der piemontesischen Linien, nach 
Abzug des Inrentarwerthes der bei der Uebernahme 
rorhandenen Betriebsmittel u. Vorräthe (fl. 9.436.246' 22) „ 30.563.753 • 78 

Gesarorat-Auagabe fl. 417.633.015 ' 56 

') Diese Summen repr&aentiren den für die Obligationen oder Bon* 
wirklich ersielten ErlOs. Der Nominal wertb der genannten Effecten beträgt 
200 iL per Stück. — Von den Obligationen waren mit Ende 1866 bereits 12.568 
Stftok im Betrage von fl. W 13.600.— getilgt 
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no 



Baurechnnag (Ausgaben für 





RtohnaBgi>Bnbrlk*B 




Geschafts- 
leitung and 
AutMcht 

** •*» »*\*a* • 


Vorarbeiten, 
Buroaukosten 
and Terichie- 
dcnc Au ^aben 


Grand* 
einlftsung 


Cnterbaa 




1.309.021-82 


146.664-38 


198.436-65 


6.872.611-67 


1» wi utiijivl m^mUXV ■••>•■••••• 


1 .346.964-72 


194.664-81 


1.096.262-66 


10.461.288 20 




805.188-33 


130. 801-68 


837.42318 


6.040.3)6-86 


t * n ffÄ t i •#» Ii ** i Pri ir i% r li.tf.Or<*n .t'i.Cinnv 
*■ u)f 4i i9v iiv i r i ttgpruui vivu* i- i"t7iuiif • 


1.680.862-66 


888.7t.0-39 


1.236.641-46 


10.615.420 -0* 


lünien ( Oedenborsr-KanUBi . . . 


•W8 163-03 

■ MTV* • 1 vv 


107.75S-8O 


613.065-92 


3 591 451-1«) 


f Kufstoin-Innsbrnck .... 


169.239-86 


613-51 


112.661-68 


182.761-62 


uroier l,. < i nntDruca-uotxcu 


1.142.679-92 


212.804-62 


2.724.191-86 


13.183.464 *1 




241.064-39 


31.233-34 


66.446-8J 


348.207 * 


Venetian. | Xabresina-Peschicra-Mantua 


1.131.964-86 


290.324-37 


827.009-97 


8.690.99210 




2*6.118-68 


67.029-40 


194.607-60 


2.441.061-36 


Lo mbardi»che Linien 


2.36o.402-17 


762.500-66 


6.764.784-21 


11.889.608-17 


Central-Italienische Linien 


1.97»». 827 12 


817.763-96 


2.669.644 10 


2S. 116.276 39 


Haupt-Summe . 


13. 127. 472- 06 


2.639.909-82 


17.129.954-vs 


101.438.349-50 



ßetriebsrechnnng 



Oeiterrelchisohes Heiz 


Gruppe I. 1 Gruppe II. 1 


Linie Wien-Triest 
»amjnt Nebenlinien 


Ungarische 
Linien 


ffÄtBfi. 436-16" 
1.461.448-31 
12.070.673-42 


1. 377. 678 -V. 

286. 103-79 
2.928.365-55 


19.697.557-89 
129.086- 12 


4.601.188-20 
22.3G>9-26 


19.726.644-01 


4.828.532-46 


147.476-88 
130.104-26 


81-468 83 
50.103 21 


286.581 18 


101.570-04 


237.836-27 
243.53341 
109.290-22 
404.846-72 
108.980 87 
18.064-97 


87.684-18 
92.479-07 
24.087-23 
284.865 80 
32.947-60 
2.021-47 


1.122.001.4« 


478.485-35 


188.774-28 
1 .868.047-60 
394.927-1« 


73.874-36 
244.841-86 
127.540-24 


1 .VAS6.748-Ä9 


445. TS« -45 


143.834-87 
467.747-79 
860.829-64 
398.882-21 
156. 713*81 
lH6.;'>77-70 


50. (376 45 
128.418-75 
206-9Ä8-S2 
116.vjKr.-36 
44.9>02-77 
57. t»o-05 


2.209.684.92 


602.582-22 


6. 554 .866-40 


1.Ö23.8W4-0S 



I. 

Personen-Transport 

Gepäck und Eilgut .... 

Frachten - Transport 

Summe der Betriabi-Einnahmen 
II. 

Verschiedene Emnshmon 



AlltfBelne Terwaltung 

Bure 



Bcsuje de» Personals. 
Allgemeine Ausgaben (Kundmachungen a. dargl ) 



Baki -TervaUiag. 

Ceatral-Dieast (aad In»pectloaenS . . 

Bahnnufaicht 

Cnterbaa . . 

Oberbau ... 

Hochbau 

Ausserordentliche Auslagen 



StJBBf 



Centrai-Leitung 
Statioasdienst . 
Fahrdienst . . 



Suane 



Summr 

X«gloiderii U s;s- au«i Wrrk»Uttei-[Heul. 

Central-Lettung .... 

Bezüge de» Zugförderungs-Personals 

Spei»unp der Locomotiv©, Schmier . Put« , Brennmateriale etc. 

Erhaltung der Locomotive und Tender 

. . Personenwagen ....... ....... 

. Lastwagen 

Sufflme 

m i ^ ^ ^ ^ Oasammt - Auigabep 
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m Bau bis 31. December ItN). 





Reohnungs 


-Rubriken 






o»erb»«^and 
Anirnstung 


u„.k hftn 

Ii o« n DiX» 


Ab»chlus» 

,1„, UuVin 

Signale 


Totale 
Baukosten 


.■\ Ii l Li I." f 1 CS II 1 * 

Kcmca der 

r<A«at 1 a«*R • t • 


Zinsen 
zu Latten de§ 
Baaeapitals 


Zusammen 


IS 527.019-17 


8.851 .574-61 


856.886-82 


25.260.0«3-42 


296.11709 


• 


25.666.180-61 


*.»W.263-87 


3.428.121-70 


214.042-2« 


20.779.698-13 


833.29S- 16 


3.272.698-86 


24.385.496- 14 


3. «2.679-79 


1.540. 706-07 


228-722-76 


18.286.837-67 


181.261-43 


64«. 740-41 


14.068.835-61 


$.678.644-87 


4.663.463-95 


507-516-99 


27 .671. 199 -40 


678.9*6- «7 


3.296.074-09 


81.646.240-1»! 


2.642.321 13 


822.664 Ol 


197.834-23 


8.573.248-33 


104-42*-m7 


41Hl.837.96 


9. 168. 011-36 


99. 193-31 


88.339- 


24.189-67 


676- 9*8-34 


11.172 




088. 161 •- 


1.863.201-68 


550.377.65 


1.49316 


19.073.203 17 


187.125-27 


2.211.672-02 


22.072.000-46 


. 431.711-88 


42-472-73 


16.966-19 


1.167.081-54 


11.315-81 


« 


1.178.897-36 


! 5. Ml 106-62 


3.565. 198-92 


«.448-16 


20.049.043-99 


382.397-01 


1.225.230-26 


21 .656.671 -26 


y 921 -788-61 


347.638-98 


78.666-84 


4.815.896-41 


41.196-66 


366.196-47 


4.712.287 64 


9.0t*. 597 -89 


5.283.630-28 


486.732- 59 


36.633.155-87 


682.22H-30 


2.271.429-28 


39. 686.818- U> 


n.114. 211-65 


3.077-045-65 


247.798-88 


42.419.4*7-66 


671.292-3» 


4.909.707-16 


48.000.4^7-19 


i M. 416. 739- 12 


27.261.132-40 


2. 442. 220 -06 


220.454.783-92 


3.4-SU.7»t*-51 


18.678.991-44 


242. «14.663-87 | 



pro 1866. 



OeaterrelehUohas Vetx 


Italienisches Nets 


Zusammen 


Orupp. III. 


Gruppe IV. 


Gruppe V 


Gruppe VI. 


Gruppe VII. 


T^oler Linien 


Venetiamsr hc 

Linien 


Lombardltcbe 

Linien 


Centrai-Italic 

uiseho Linien 


ricmoutesi- 
»chc Linien 


tHa.8loid | 1.927. &66-7'6 
77.470-80 488.682-81 
662.6t#-62 1.446.006-96 


2.427.»i39-46 
597.580-29 
1.265.645-24 


2. 2s*. 31 2 -86 
858. 6ul -40 
1.197.818-58 


3.728-4"7-20 
1.138.234-11 
3.777.396-86 


18 421.886-59" 
4.866.97101 
23.838.206- 16 


1.843.590-54 
19.860 06 


3. 807. 095 02 
44.923-84 


4.290.864-99 
28.730 29 


4.335.282 78 
16.602-3A 


8.644.038 16 
71.687-42 


46.619.512-56 
327.628 8«> 


1.862.940-57 


3. 852. Ol 8 -Sri 


4.314.596-28 


4.861.733-16 


8.716.67S-58 


46.9*7.141-42 


1 

60.680-77 
27.427-94 


98.708-41 
74. 896 '50 


66.206-39 
89.679-62 


67.733-91 
67.468-88 


146.599-67 
240.068-13 


628.860 86 
688.237-08 


78.097-71 


173.103-94 


158.886-01 


135.202-29 


886.657-80 


1.817.097-89 


21.642-46 
64.344-86 
1". 885-28 
79.148-67 
7.666-14 
4.144-67 


45.375-95 
103. 293 ■ 66 
8.696-61 
168.997.70 
18.668 71 
201-29 


62.872-94 
127.211-26 

6.970-84 
177.621 04 

6.084-42 


89.868-48 
91.186-88 
26.208-88 
277.864-64 
19.813-58 


58.904-77 
213.602-29 

26-487-70 
335.713-34 

44.004-48 


638.118 99 
926.699-44 
211.426-21 
1 .667.967-71 
232.666 •?•"> 
24.482 3»> 


177 P31-39 


330.138-91 


87O.110-- 


453.876-76 


672.662-58 


8.600.100-46 


17.483-26 
12». 417-11 
29.394 05 


68.:-.24-41 
263.416-27 
188.061-99 


J 771.847-99 


670.779-79 


1.430.008-16 


6.798.728-37 


175.294-42 


469.792-67 


771.847-99 


57(1.779-79 


1.439.003-16 


5.708.723-87 


9.896-78 
84.960-06 
75.880-81 
».666-70 
I0-767-82 
12.669-60 


39.570-87 
87.283-13 
174.148-12 
99.71918 
29.215-34 
81-678-81 


16.188-76 
J 682.206-21 

108.408-26 


16.166-87 
676.588-60 

109.642-16 


37.410-68 
1.360.646 94 

228.612-99 


311.64407 
6.243.513-70 

976.799-86 


»78 «2117 


1*1 F..-,'-*-54" 




fcn •■»•» . i vi 


i ifm Axo.rft 
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Ertrags-Resnltate nnd deren Verwendung. 

(Abschluss der Betriebsrechuungc n pro 1866.) 

Betriebs-Einnahmen auf dem osterrciehischea Netze fl. 29.666.186 40 

. Ausgaben , . . 9.207.8% 

l'ebertchua» . fl. 20.867.28» 71 
Hie von ab: der Antheil u den allgem. Kotten der Ge- 
sellschaft, Steuern etc., »gweit dieselben dem Betriebe 

zur Lest feilen ■ - 77S .?>81-02 

verbleibt ein Netto -K rira^nisi von fl. 19.678.706 «9 

Betriebs-Einnnhmen naf den italienischen Netze «- 1 7.382. (X16 02 

. Abgaben . . . - 

TJeberachuss . «. 9.848. 0:2 38 
Hievon ab: der Aatheil an den allgemeinen Rotten der Ge- 



verbleiben . 11. 8.« 
Hiexu der von der italienischen Regierung zu anblende Staat*. 

garantie-Betrug per . . . , . . 1.9S8.098-86 

Summe . 11. 10.601.417- 18 

Von dieser Summe kommen dagegen absuschlagen: 

a) Zahlung auf nicht ruckgekaufte Actien der 
Linien Susa. Coni and Stradella 11. 122.686-42 

b) Verlust beim Betriebe der Linien fremder 
Gesellschaften . 288.866-90 fl 866.944 -82 

als Netto-Ertragaiss verbleiben fl. 10.246.47a M 



Daher Gesammt-Netto-Erträgniss . fl. 29.824.181 » 
Conto- Corrent- Zinsen. Rückvergütungen u. a. Zahlungen aus früheren 



Betnebf,jahren 



fl, 1 1» 



fl 28 S70.2Ü0-21 

Die Instaudseunng der piemontesischen Uniea (welche bis snm Belaufe 

von 7 Millionen vom Betriebe in tragen sein werden' . . 600.000— 

fl. 28 070.200-51 

Verzinsung der Anlehen . . . fl. 18.014.184-78 

. Actien (10 a. per Stück) 7 .6O0.0O0- — 

. 'iO.M4.134 -TS 

n7~7iw^*-* Ä 

Reierve nnd Tantieme . . 766.606 6* 

Rest. fl. 6800.4MW 

Hieae kommen die Betrieb »reberschnsst früherer Jahre . . . I.449.»>4 

daher disponibel . fl. 8.260.128 ^ 



Von dieser Summe wurde. laut Beschluss der letzten 

eine Dividende von 5 fl. per Actio, d. i . . 8.75O000 - 

ausbezahJt und der noch verbleibende Rest per fl. 4J00.1» -1* 

als Reserve auf Gewinn- und Verlutt-Conto des Jahrei 1867 Überwegen. 
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Bilanz mit 31. December 1866. 



Küsten des Btnes un4 der ersten Einrichtung der Eisenbahnen. 

; Wieu-Triester Linie und 

\ Zweigbahnen . . . . fl. 15.556.1 80* 51 

Gruppe I. jKärnthner Linie w 24.385.495*14 

Xroatische Linie „ 14 063.835' 51 

„ II. Ungarische Linien . . . . „ 40.714.254*51 
„ III. Nord- u. Südtiroler Linien „ 23.938.558*81 
„ IV. Veuetiauische Linien . . „ «6.368.958*80 
V. Lombardische Linien . . „ 39.586.813*40 

« VI. Ceiitral-ltalieuische Linien „ 48.000.467*19 fl. 242.61 4.563*87 

Tracirungs-Spesen neuer Linien „ 116.594*11 

Ankaufspreis der italienischen Linien (fl. 24.500.000) 
nach Abzug des Inveiitarwerthes der bei der Ueber- 

nahme vorhandenen Betriebsmittel und Vorräthe . „ 22.6 16.761 * 49 

Desgleichen der Wieu-Triester Linie (fl. 70.000.000) „ 63.689.433* 10 

Desgleichen der pieraontesischen Linien (fl. 80.000.000) „ 70.563.753*78 

Betriebs-Material „ 48.589.236*51 

Material- Vorräthe „ 7.523.809*04 

Immobilien „ 1.918.863*56 

Diverse Debitoren „ 8.583.157*65 

Conto-Corrent-Saldi verschiedener Banquiers . . . . „ 65.397*06 

Cassabestände n 347.910*98 

Pnr . f- •■. ) Effecten des Reservefonde* fl. 2.794.880* — 

rorteieuuie j Cautious . Effecten e tc 1.488.831*31 ^ 4.283.711*31 

Summe . fl. 470.913.192*56 



Actien-Capital fl. 150.000.000 - 

Obligationen „ 192.739.36! 10 

1. Emission vou Bous mit kurzer Tilgungsfrist . . . „ 40.655.971*01 
Forderungen verschiedener Bauquiers und Vorschüsse 

gegen Depot n 17.720.125*89 

Zinsen-, Dividenden- und Ainortisirungs-Rüekstäude „ 8.868.605*65 

Reservefond der Gesellschaft „ 2.871.172*39 

Diverse Creditoren „ 47.552.225*79 

Betriebs-Ueberschiisse früherer Jahre „ 1.449.664*25 

l'eberschuss pro 1866 fl. 15.056.065*48 

Ab die 1. November geleistete ä Conto- 
zahlung von fl. 8 pr. Actie .... . „ 6.000.000 - ^ 9.056.065' 48 

Summe . fl. 470.913.191*66 
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Bilanz des Peneionsfondes V) 

mit 31. Decewber 1866. 
Aotlva. 

a) Bezahlte Pensionen im Jahre 1866 fl. 11.199 *3i 

b) Rück gestellte Beträge „ 1.732*33 

f) Vermögens- 1 In Baarem ........ 11. 39.477 "34 

Bestand flu Effecten „ 774.591*75 ^ 8 14.069 09 

d) Diverse Debitoren . „ 55.851*21 

~ fl.^82.851'97 

Paaiiva. 

Saldo rom 31. December 1865 fl. 707.830*91 

) von den Mit g ,ieder » • ♦ fl. 62.679*26 

Be.trag pro 1866 j Ton de( . Gegellscha ft . , 47 .992*96 ^ 410 .692*22 

Eingeflossene Zinsen „ 60.377 35 

Gewion bei verlosten und verkauften Effecten „ 114*95 

A?io-Gewinn „ 3.1 57 09 

Verschiedeue Einnahmen , 679*45 



fl. 882.851*97 



') Der Fond des Pensions - Institutes der Südbahn - Gesellschaft wird 
gebildet : 

1. Durch Beitrage der Mitglieder u. i. 

») 10V, von dem Jahresgehalte, mit welchem sie der Pensions- Anstalt 
beitreten 'zahlbar wahrend 5 Jahren in gleichen Monatsraten). 

b) 50*/ o ton jeder Gehalts-Erhohung (zahlbar in Vi Monatsraten). 

c) 3*/ 9 rom laufenden Jahresgehalte (zahlbar in Monateraten, — doch 
wird , so lange der öOperzentige Abzug dauert, der 3perzentige Beitrag 
nicht eingehoben). 

2. Durch den Beitrag der Gesellschaft, welcher in der Höhe aller, 
im abgelaufenen Jahre zu leistenden 10 und 3perzentigen Beitrige der 
Mitglieder geleistet wird. 

3- Durch die für Dienstvergehen von Beamten eingehenden Strafgelder, 
soweit dieselben nicht zum Ersätze von angerichtetem Schaden dienen, 
i. Durch die Erträgnisse der angelegten Capitalien und 
& durch Legate und Sohenkungen (%%. 3, 4 und 5 der Pensions- 
Statuten). 

Die A u f n ah m e in die Pensions-Anstalt erfolgt auf Grund der definitiven 
Anstellung. Der Austritt ans dem Dienste der Gesellschaft gilt auch als • 
Austritt aus der Pensions- Anstalt. 

Jene Beamte, welche vor dem 1. Jänner 196*» in die Pensions - Anstalt 
aufgenommen wurden, müssen wenigstens 5 Jahre der Pensions - Anstalt 
angehört haben, um Ansprach auf Pension zu haben ; diese beträgt dann 
30 Percent des letzten Activ-Geh altes und für jedes weitere Jahr 2 Percent 
m *br, so dazs nach 40 Jahren die Pension irung mit vollem Gebalu eintritt. 

Jene Beamte, welche nach dem 1. Janner 1865 in die Pensionsanstalt 
»ufgtnommen wurden, müssen der.elbea dagegen wenigstens 10 Jahre angehört 

«• 
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Beschlüsse der Generalversammlung 

vom 30. April 1867. 

1. Die Generalversammlung genehmigt mit Stimmeueinhelligkeit 
den Kechnungsabschluss pro 1866, und setzt die für dieses Jahr zu ver- 
theilende Dividende auf 15 Gulden fest. 

i. Mit Stiimneneiuhelligkeit werden zu VerwaltungsrÄthen wieder 
erwählt die Herren: 

Freiherr von Burg, 
Kitter von Goldschmidt, 
West enholz, 

RloUDt, 

Freiherr von Langsdorff, 

Bignami, 

Landau. 

haben, ehe ihnen ein Anspruch auf Pension zusteht. Nach dieser Zeit beträft 
jedoch die Pension derselben 40 Percent des leisten Activgehaltes und für jede» 
weitere Jahr 2 Percent mehr ($. 8 der Stat.) 

Die Wittwen-Pension betragt 50 Percent jener Pennion, welche ihr 
Gälte bezog oder im Falle seiner Pensiouirung su beziehen berechtigt gewesen 
wäre ($. tu der Stat.). 

Eheliche Kinder verstorbener Mitglieder erhalten, so lange die Matter 
lebt, je 10 Percent der Pennion, welche der Vater bezog oder su beziehen be- 
rechtigt gewesen wÄre. doch dürfen die Pensionen der Wittwen und der Kinder 
75 Percent der Pension des Vaters nicht übersteigen. Nach dem Tode beider 
Eltern erhalt jedes Kind 10 Percent, doch darf die Summe der Pensionen der 
Kinder 50 Percent der Pension des Vaters nioht übersteigen 11 der Stet.). 

Nach Kaan 's «mathematischen Rechnungen bei Pensious-lnstituten der 
Eisenbahn-Beamten und deren Wittwen* ist die Dotirung des Pensionsfondes 
bei der Südbahn (Staatsbahn und galis. Bahn) eine unzureichende. Bei der 
Südbahn ist der Werth der 1 n valt de n -Pen s ion am grfts&teu, jener der 
Wittwen-Abfertiguiig dagegen am geringsten. 
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h. R. irlr. 

Kaiserin - Elisabeth - Bahn. 

Central - Administration io Wien (ausserhalb der MariaLilfer Linie). 



Präsident: Friedrich Schey Ritter v. Koromla. 
Vice-Präsident: M. Ritter v. Schönerer. 

_ F. E. Löbbecke (in Breslau). 



Wilh. Bosch an Ritter v. 
Theodor Hornbostel Ritter r. 
Auff. Kaul a. 
Alfr. Lenz. 

Jos. Neun» au n J. U. Dr. 
Sim. Oppenheim. 
Heinr. Rogge. 



Paul Theod. Schiff, k. k. Rath. 
Frdr. Freih. v. Som ni a ruga, k. k. 

Ministerialrath. 
Lor. Stein, J. U. Dr., k. k. Prof. 
Ed. Warrens, k. k. Hofrath. 
Theodor Bauer. 



Direotlon. 

Director: Carl Ritter r. Keisler, k. k. Rath. 
Directors-Stellvertreter : Vinz. Alfr. Michel, k. k. Rath. 
Secretär: Heinr. Wieser. 

A btheilung A. 
Kanzlei-Director: Joh. Chr. Holzweber. 

Buchhaltung. 
Oberbuchhalter: Karl Kram er. 
Buchhalter: Leop. Kandl. 

Hauptcassa. 
Hauptcassier: Barthol. Scheid ler. 
Cassa-Controlor: Jos. Kugler. 

Salzgeschäft. 
Vorstand: Karl Podrahy. 

Abtheilung B. 



»-Protokoll. 
Vorstand: Mor. Schneider. 

K anzlei-Expedit. 
Vorstand: Alex. Kautzky. 

Registratur, 
ator: Zador Frh. y. Kapri 



L Verkehrs-Inspectorat. 
Inspector: Karl Barychar. 
Ober-Ingenieur : Dem. W. S c h m i d 1. 
„ B Jos. Czastka. 
IL Werkstatten-Inspectorat. 
Iaspector: Karl Hornbostel. 
Ober-Ingenieur: Joh. Greiner. 



III. Material-lnspectorat. 
Inspector: Joh. Zelniczek. 
IV. Transports-Inspectorat. 

Inspector: Joh. Künl. 
Ober-Expeditor : K.Freyham mer. 
„ „ L. Habermayer. 
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V. Baha-Tnspectorat. Grundeinlösungs-Commissär: Karl 

luspector: Georg Dolezal. Wae ha. 

Ober-Ingenieur: Ludwig Hau fler. Georaeter: Jos. Zajicek. 

A btheiluug C. 
Ctntrtle. 

Vorstand: Karl v. Stradiot, Ober-Inspector. 



I. Technisch-administrative Abthlg. 



III. Liquidatur. 



Vorstands - Stellvertreter : Franz Liquidator: Frz Haatzendorf. 



Friba, Ober-Revident. 
II. Commercielle Abtheilung. 



Liquidaturs-Adjunct: Ant. DeitL 
Material-Depöt in Wien. 



Vorstands-Stellvertreter: Ant. Edl. Material -Haupt- Verwalter: Peter 



v. Schmied, Ober-Revident. 



Gale wsky. 



Linz - Budweiaer Bahn. 

(Bureau in Linz.) 
Betriebs-lospector: Franz Berg au er. 

Hauptcassier und Vorstand des Transport - Expedites iu Linz (Stadt): 

Joh. Haas v. Ehreufeld. 
Transports-Expeditor in Linz (Urfahr): Karl Tagwerker. 



Historische HittheiloiigeD. 

Die Linien Wien-Linz-Salzburg einerseits und Wien-Linz-Passau 
andererseits waren schon in den frühesten Zeiten die hauptsächlichsten 
und kürzesten Wege des Welthandels zwischen dem Osten und 
Westen Europas, Es lag daher, als iu den Dreissiger Jahren der all- 
gemeine Nutzen der Eisenbahnen auch bei uns mehr und mehr ge- 
würdigt wurde, nahe, nach den gedachten zwei Richtungen hin Schie- 
nenwege herzustellen und so der alten Handelstrasse die unschätz- 
baren Vortheile zu erhalten, welche ihre Lage und die Gunst der 
Zeiten ihr von Alters her zugewaudt hatten. — Die österreichische 
Regierung Hess auch bereits im Jahre 1842 über die Herstellung einer 
Eisenbahn von Wien uach Salzburg und Passau Vorerhebungen 
pflegeu, allein dieselben wurden mehrfach unterbrochen und nahmen 
erst dann eiuen regelmässigen Fortgang, als die Regierung durch den 
mit Baiern abgeschlossenen Staats vertrag ddto. 21. Juni 1851 *) sich 
verpflichtet hatte, im Anschlüsse an die bairischen Bahnen eine solche 
voa der Grenze bei Salzburg bis Bruck a./M. und eine zweite (später 
bis Wieu zu verlängernde) Bahn von der Grenze bei Passau bis 
Linz herzustellen. 



') R. U. Bl. 1852, Nr. 31. Vergl. „Entwiklung des ftsterr. Eisenbahn- 
Wesens* S. 7. 
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Nachdem die Staatsverwaltung jedoch im Jahre 1854 den Grund- 
satz angenommen hatte, die Erbauung und den Betrieb der Kiseu- 
bahnen der Privatspeculation au überlassen , bewarb sich der Wiener 
Großhändler H. D. Lind he im um die Bewilligung zu den Vorarbeiten 
für eine directe Locomotiv-Eisenbahn von Wien über Linz nach 
Salzburg, welche demselben auch unterm 19. Oktober 1851 ertheilt 
wurde. 

Inzwischen hatten die von der Regierung veranlassten Vorar- 
beiten, für die im oberwähnten Staatsvertrage festgestellte Bahnliuie: 
Salzburg-Bruck a./M. ergeben, dass die Ausführung dieser Linie 
mit unverhältnissmässigen Kosten und Schwierigkeiten verbunden wäre. 
Dieser Umstand machte die Abänderung der diessbezüglichen Vertrags- 
bestimroung respect. neue Verhandlungen nöthig, welche letztere zur 
Vereinbarung des am 31. April 18o6 abgeschlossenen zweiten Staats- 
*ertrages ') führten , kraft welchem die österr. Regierung von der 
Herstellung der Bahn von Salzburg nach Bruck a./M. entbunden, da- 
gegen aber verpflichtet wurde: eine directe Bahn von Salzburg 
nach Wien innerhalb eines Zeitraumes von fünf Jahreu 
from Tage der Ratification des Vertrage» gerechnet) und eiue Zweig- 
bahn von Passau bis Linz während derselben Frist, läng- 
iteos aber innerhalb sieben Jahren herstellen zu lassen.- 

Diese Vertragsbestimmungen begünstigten gewisserniassen das 
▼on H. D. Lind heim in Gemeinschaft mit dem k. k. Generalconsul Ernst 
Merk in Hamburg Anfangs 1856 eingebrachte Gesuch nm die definitive 
Concession zum Baue und Betriebe einer Eisenbahn von Wien über 
Linz nach Salzburg, sowie für die Bahn von Li uz nach Passau, 
denn es waren die Verhandlungen über deu Staat »vertrag noch nicht 
einmal beendet, und die citirten Bestimmungen kaum vereinbart, als 
die genannten Concessionswerber — ohne dass sie einen sicheren Plan 
rorgelegt hätten — schon die erbetene Concession erhielten. Die bezüg- 
liche Urkunde datirt vom 8. Märe 1856. Laut der darin enthaltenen 
Bestimmungen ist die Pri vilegiumsdauer auf 90 Jahre (von dem 
genannten Tage an gerechnet) festgesetzt und den Conccssionären 
«ine jährliche Annuität vou 5 l / 10 % des A nl age-Capitals 
gewährleistet; dagegen waren diese verpflichtet, die concessionirteu 
Bahnen binnen 5 Jahren (vom Tage der Genehmigung der Projecte) 
u vollenden. (§§. VI, XI und XIV der Conc-Urk.). 

Die beiden Concessionäre und die denselben , gemäss §. XVlfl 
der Conc-Urk. beigetretenen Mitgründer *) bildeten hierauf unter der 



') R. G. Bl. 1856, Nr. 100; vergl. «Entwicklung dos österr. Eisenbaha- 
*esea** S. 7. 

') Diese waren: a) die k. k. priv. Credit- Ansta lt in Wien; b) die 
Gsbrnder Rothschild und Consort. in Pari»; C. T. Lübbecke und Comp. 
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Firma n k. k. p. Kaiserin Eli sabeth-Bahn tt eine Actien -Gesell- 
schaft, an welche das Privilegium ddto. 8. März 1856 mit allen daran 
haftenden Rechten und Pflichten überging. 

Die Gesellschafts-Statuten erhielten am 21. Juni 1856 die 
a. h. Genehmigung. 

Das Gesellschafts-Capital war ursprünglich auf 65 Millionen 
Gulden, vertreten durch 325.000 Actien a 200 Gulden, festgesetzt; 
konnte aber über Beschluss der General- Versammlung und mit Geneh- 
migung der Staatsverwaltung nach Bedarf auch erhöht werden ($. 8 
der Statuten). 

Für die technische Leitung des Unternehmens war schon 
von den Gründern der ehemalige Betriebs-Director der k. k. nördl. 
Staatseisenbahn, kais. Rath Kei ssler gewonnen worden. 

Die definitive Consti tuirung der Gesellschaft erfolgte am 
22. Juni 1856 und der Beginn des Baues (auf der Strecke Purkers- 
dorf-Mölk) am 31. Juli 1856. 

Bauunternehmer waren: Gebrüder Klein 4b Comp., und eine 
englische Unternehmung (S. Morton Peto, Brasse v und Betts), welch' 
letztere aber blos die einzige Strecke Mölk-Linz baute. 

Die Ausgabe der Actien — gegen eine 30%^* Einzahlung — 
erfolgte gleich nach Herablangung der genehmigten Statuten. 

Die erste General-Versammlung fand am 25. Mai 1857 
statt und fasste dieselbe — mit Rücksicht auf die notorisch ungün- 
stigen Verhältnisse der damaligen Geldmarktes und in Anbetracht des 
Umstandes, dass fast keine andere Gesellschaft das zu ihrer Unter- 
nehmung nöthige Capital auf Actien allein basirt hat — den Beschluss: 
das Actien-Capital der Elisabethbahn durch Rückkauf von 
fünfzehn Millionen Gulden in A ctien alpari zu vermindern. 

Ein ebenfalls wichtiges Moment bot im Verlaufe des Jahres 1 857 
die Uebernahme der „ersten österr. Eisen bahn (Budweis-Linz- 
G munden), welche der Gesellschaft laut §• 6 der Statuten oblag und 
in Folge des Scheiterns der zwischen den beiden Gesellschaften ge- 
pflogenen Verhandlungen erst durch den in dem berührten Paragrafe 
fiir diesen Fall vorgesehenen Ausspruche der Minister des Innern, des 
Handels und der Finanzen erfolgte. 

Die Entscheidung der drei Minister erfloss am 21. Juni 1857 
(sub Z. 2290 H. M.) und gingen auf Grund der in diesem Erlasse ent- 
haltenen und von der „ersten österr. Eisenbahn-Gesellschaft" accep- 
tirten Bestimmungen 1 ) — im October 1857 — die Liuz-Budweiser- und 

in Breslau; S. Oppenheim jun. und Comp, in Cöln; und F. T. Schmidt 
in Hamburg. 

*) Diese Bestimmungen sind der Wesenheit nach folgende: 
a) Die Elisabethbahn-Gesellschaft löst die 18.150 Stück Actien der .ersten 
österr. Eisenbahn-Gesellschaft* dermassen ein, dase den Eigenthümern dieser 
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Liu-Gmundener-Bahn in das Eigeuthum der Elisabethbahn-Gesell- 
sch&ft über. 

Die rasche Förderung der Bauten während des Jahres 1857 hatte 
zur Folge, dass die Gesellschaft bereits Anfangs 1858 in die Lage 
kam, frische Capitalien beschaffen zu müssen, was entweder durch eine 
Ausschreibung weiterer Einzahlungen auf die Actien oder durch die 
Contrahirung eines Anlehens bewirkt werden konnte. Die zur Bera- 
tung und Beschlussfassung über diese Angelegenheit auf den 3. Februar 

Actien der Nominalbetrag derselben (250 fL pr. Actio) in 5perzoutigen 
Prioritäten zum Course von 90 ausbezahtt werden; 

b) Alle Rechte und Verbindlichkeiten der „erston österr. Eisenbahn- 
Gesellschaft* gehen, nnch dem Ausweise der Schlussbilanz vom 31. Dezember 1856 
mit dem 1. Jänner 1837 auf die Elisabethbahn-Gesellschaft über. 

c) Die Elisabethbahn-Gesellschaft ist berechtigt, die übernommenen 
Bahnen in der bisherigen Art zu verwalten, die Linz-Gmundener Bahn in den 
mit der Hauptbahn parallel laufenden Streckon mit der der letzteren su vereinigen 
und dann nur die Hauptbahn su betreiben. 

d) Die Elisabethbahn - Gesellschaft übernimmt die Verpflichtung, die 
Lins- Budweiscr-Bahn längstens bis sum Ablaufe des ursprünglichen Privilegiums, 
das ist bis snm 7. September 1874 in eine Locomotivbahn (nach dem Systeme 
der Hauptbahn) umzuwandeln. 

e) Die der Elisabethbahn ortheilte Staats-Garantie wird auf den Betrag 
der sur Einlösung der 18.150 Actien der »ersten österr. Eisenbahn-Gesellschaft" 
«forderlichen Prioritäts-Obligationen, ausgo dehnt. 

£. Diese Entscheidung tritt nur in Wirksamkeit, wenn die «erste österr. 
Eisenbahn-Gesellschaft* sich längstens binnen 3 Monaten derselben unterzieht. 

*) Die »erste ö s t e rreiohi s h e Eisenbahn* war auch die orste des 
Continentes. Professor Frans Anton Ritter von Gerstner hatte bereits am 
?. September 1814 ein 50jähriges Privilegium zum Baue einer zwischen 
M&Qthausen und Budweis, die Donau mit der Moldau verbindenden 
Holz- und Eisenbahn erhalten, welches Privilegium er am 12, Mäiz 1825 an 
die k. k. priv. „erste Osterreichische Eisonbahn-Gesel lschaft* abtrat. 
Im September 1828 wurde die erste Hälfte der Bahn (Budweis-Kerschbaura) 
»ad am 1. Angust 1832 die ganze Bahn von Badweis bis Linz eröffnet. Am 
1& Juni desselben Jahres erlangten die Handelshäuser Geymttller, Rothschild 
und Stametz in Wien, ein 50jähriges Privilegium zum Baue einer Holz- und 
Eisenbahn von Linz nach Gmundcn und traten dasselbe am 14. Februar 1834 
gleichfalls an die genannte Gesellschaft ab. — Diese letztore von dem Ingenieur 
Schönerer erbaute Bahn wurde am 1. Mai 1836 eröffnet. Beide Bahnen 
worden ursprünglich nur mit Pferden befahren. Im September 1854 wurde jedoch 
die Strecke von Li nz bis Lambach und später bis Gmunden (respective 
Engelhof) für den Lokomotiv - Betrieb eingerichtet. Seit 1. Jänner 1857 
für Rechnung der Elisabethbahn verwaltet ging die erste österr. Eisenbahn 
gemäss der vorerwähnten Ministerial- Entscheidung im Oktober 1857 in das 
tUMchliessliche Eigenthum dieser Bahn über. Vermöge der Berechtigung, 
welche der Punkt 3 des Ministerial-Erlasses vom 21. Juni 1857 der Elisabeth- 
fehn zuerkannte, wurde, nachdem die Elisabethbahn-Strecke Linz-Lambach 
<*batit war, die parallel laufende Strecke der alten Bahn abgetragen, so zwar, 
d**i dieselbe nur noch aus der Strecke Lambach-Gmunden besteht. 
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1858 eiubcrufcue ausserordentliche Geueral -Versammlung entschied 
»ich — in Berücksichtigung der ungünstigen Geld Verhältnisse jener 
Zeit and der, von der österr. Credit-Anstalt ausgesprochenen Bereit- 
willigkeit, das benöthigte Darlehen zu gewähren — für diese letztere 
Art der Geldbeschaffung uud beschloss: (im gemeinsamen Vorgänge 
mit der in ähnlicher Lage sich befindlichen Tbeissbahn-GeseUschaft 
und der gleichfalls beitretenden Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn! 
unter den diessfalls mit der Credit- Anstalt vereinbarten Bedingungen 1 ) 
bei dieser letzteren Anstalt ein Aulchcn von fünfzehn Millionen 
Gulden aufzunehmen. 

l/m aber dem $. 8 der Statuten gerecht zu werden, welcher 
bestimmt, dass die Gesellschaft erst dann zur Aufnahme eines Prioritäts- 
Anlehena schreiten kann, wenn auf das Actien-Capital bereits 50$ 
eingezahlt sind, beschloss dieselbe General -Versammlung gleichzeitig 
die abermalige Reducirung des Actieu-Capitals in dem Ver- 
hältnis» von 5:3, wornach die geleistete 30percentige Einzahlung 
einer JiOpercentigen des (nunmehr auf 30 Millionen) reducirten Actien- 
Capitals gleichkäme *). 

Die von der Gesellschaft an die Staatsverwaltung gerichteten 
Wünsche und Bitton bezüglich mehrerer Zugeständnisse und Klärung 
einiger Paragrafe der Concessious-Urkuude und der Statuten erfreuten 
sich grösstenteils einer günstigen Erledigung. Mit a. h. Erschlies- 
sung vom 8. September 1858 A. G. (Handels-Ministerial-Erlass ddto. 
16. September 1858 Z. 4954) wurde nämlich der Gesellschaft gestattet: 

a) für die Dauer der ersten 15 Betriebsjahre den im §. \% der Conc- 
Urk. festgesetzten Frachteutarif von 1, 1% uud t kr«, auf 1%, l'/i 
und iVi kr. pr. Wr. Ctr. und Meile- zu erhöhen; 

b) das t. Geleise erst dann herzustellen, wenn das Brutto- ErträgniM 
250.000 Gulden pr. ßsterr. Meile erreicht haben wird; 

•) Die wesentlichsten dieser Bedingungen waren; 

Die k. k. priv. Credit-Anstalt gewährt sowohl der Eliaabethbahn- 
Gesellschalt als jener der Theissbahn ein Darlehen von je 15 Millionen Gulden 
und der Süd-Norddeutschon Verbindungsbahn ein solches von 3 Millionen Gulden. 
Das der Elisabeth- Bahn- Gesellschaft bewilligte Darlehen wird derselben in 
drei Terminen zu 5 Millionen u. z. am 1. Juni und 1. September 1858, dann 
am 1. Februar 1S39 ausbezahlt; dagegen verpflichtet sich die Elisabeth-Bahn- 
Gesellschaft das so empfangene Darlohen auf 66 Jahre zu vertheilen, d. h. in 
Annuitäten zu tilgen, welche bis Ende Juni 1860 jährlich 5% des Dargeliehenen 
Capitals und dann 3' 4 % desselben zu betragen haben und halbjährig zu erlegen 
sind, so dass nach Abiaul vou 66 Jahren das Darleihens-Capital sammt den 
5perzentigen Zinsen vollständig getilgt ist Der Credit-Anstalt wird auch von 
den Darlehen nehmenden Gesellschaften das Recht eingeräumt, auf Grundlage 
dieser Darlehen eine Lotterie-Anleihe zu fundiron. 

*) An weiteren Einzahlungen wurden später ausgeschrieben 207« ani 
10. Jänner 1859, 15V, am 2. Mai 1859, 15V» am 16. August 1859. 



Digitized by Google 



1!ö 

c) die Reinerträgnisse der Strecke Wien-Salzburg nach deren 
Vollendung und noch vor Aasbau der Strecke Linz-Pasgau, ah 
Diridende zu vertheilen und die Zinsen des auf die letztgedachte 
Strecke zu verwendenden Aulage-Capitals , bis zu deren Vollen- 
dung dem Bau-Capitale zu entnehmen; u. dgl. m. 

Das Jahr 1858 schloss die Gesellschaft in würdiger Weise mit 
der Vollendung der Sirecke Wien-Linz, welche am 19. November 
tiageweiht, zwei Tage später feierlich eröffnet und am 15. December 
dem öffentlichen Verkehre übergeben wurde. 

Am 1. September 1859 wurde die weitere Strecke Linz-Lambach 
dem Verkehre übergeben unter Einem aber auch die 5*96 Meilen lange 
Strecke der alten (Linz-Ginundener-) Bahn nebst der Zizelauer Ab- 
zweigung aufgelassen. Weiters war bis Ende 1859 auch die Strecke 
Lambach - Frankenmarkt fahrbahr hergestellt und der grGsste Theil 
de» Unterbaues der Strecke Frankenmarkt-Salzburg vollendet worden. 

Nun aber war es hohe Zeit, auch zur Ausführung der Flügel- 
hahn Wels-Passau 1 ) zu schreiten. Nicht nur, dass die königl. bair. 
Regierung, gestützt auf den Staatsvertrag ddto. 21. April 1856 diese 
Angelegenheit urgirte und in Folge dessen der Gesellschaft vom 
Handels-Miuisterium — bereits mit Erlass ddto. 9. April 1859 — die 
bestimmte Weisung zuging für die rechtzeitige Erfüllung ihrer diess- 
eitigen Verpflichtungen Sorge zu tragen , lag es auch im eigenen 
Interesse der Gesellschaft, den Bau duser Linie nicht läng#r zu ver- 
tagen , nachdem die staatliche Zinsengarantie erst vom Tage der 
Öffnung beider Bahnen (Wien-Salzburg und Wels-Passau) einzu- 
treten hatte. 

In voller Würdigung dieser Thatsachen wurde denn auch der 
Bau der Flügelbahn am 6. August 1860 begonnen und fortan mit aller 
Energie gefördert. 

Zur Beischaffung der hiefür und für die gänzliche Vollendung 
4er Hauptbahn benöthigten Geldmittel — laut Voranschlag circa 
St Millionen — ernannte die auf den 6. Februar 1860 einberufene 
lasserordentliche General- Versammlung ein aus Verwaltungs-Rathen 
and Actionären gebildetes Co mite und übertrug demselben die Ent- 
scheidung über die Art und Weise und den Zeitpunkt des Abschlusses 
4er bezüglichen Operationen. Dieses Comite suchte nun vor Allem für 
die Emittirung eines Anlehens in der Höhe von 21 Millionen die Ge- 
nehmigung der Staatsverwaltung zu erlangen, was demselben jedoch 
nur theilweise glückte, indem laut Finanz-Ministerial-Erlass ddto. 
!1. Februar 1860 Z. 677 blös die Aufnahme von \% Millionen Gulden, 



Daa ursprüngliche Project Linz -Passau wurde mit behördlicher 
''«nehmiguug dahin abgeändert, dass die Flugelbabn nach Fissau erst von 
^•ls tob der Hauptbahn abzweige, woduroh 2 Meilen Bahnanlage erspart wurden« 
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uud selbst diese nur dauu gemattet wurde , wenn die Obligationen 
mindesten» al pari abgingen. 

Bei dem Umstände nun, als die bewilligte Summe weit unter 
dem ausgesprochenen Bedürfnisse stand, und die damalige Lage des 
Geldmarktes auch nicht die Gewissheit bot, den al pari-Cours vollständig 
zu erreichen, hat das Comite eine neuerliche Eingabe an das Mini- 
sterium gerichtet, deren Erledigung am 29. Mai 1860 sub Z. 98! F. M. 
erfloss. Auf Grund derselben wurde sodann die Contrahirung einer 
Silber-Prioritäts-Anleihe von 12 Millionen Gulden ver- 
öffentlieht, auf welches hin zwei Offerte einlangten, die jedoch b*ide 
unter dem Pari Course zurückblieben; es bot nämlich die Darmstädter 
Bank für Handel und Industrie fl. 93 35 ö. W. für je 100 fl. Prioritäten 
und die üsterr. Credit-Anstalt und Consorten ! ) fl. 91*60 für je 100 fl. 
Prioritäten. 

Ueber dieses dem Finanz-Minister sogleich niitgetheilte Ergeb- 
niss ging der Gesellschaft (unterm 22. Juni 1860) der Bescheid zu, 
„dass über a. h. Erschliessung vom 21. Juni 1860, aus a. h. Gnade, 
der Gesellschaft gestattet wurde , das fragliche Prioritäts-Anleheu 
auch unter Pari zu begeben und die resultirende Coursdifferenz dem 
Bau-Couto resp. dem Anlage-Capital zur Last zu schreiben." In Folge 
dessen wurde das günstigere Offert des obgenannten Consortiums an- 
genommen und die Finanz-Operation mit demselben abgeschlossen. 

Am «12. August 1860 fand unter den Auspicien I. I. M. M. dea 
Kaisers von Oesterreich uud des Königs von Baiern die feierliche 
Eröffnung der Bahn von Wien über Salzburg nach Mün- 
chen statt. 

Während des Jahres 1860 wurde auch die Verbindungsbahn 
Penzing-Hetzendorf vollendet , deren Herstellung über Aufforderung 
der Staatsverwaltung (Erlässe des Handels-Ministeriums ddto. 19. Juni 
und 15. Juli 1859) und gegeu Ausdehnung der staatlichen Zinsen- 
garantie auf diese (einen integrirenden Theil der Elisabethbaho bil- 
dende) Strecke, erfolgte. 

Die Herstellungskosten dieser 0 786 Meilen langen Ausästung 
beliefen sich auf circa fl. 550.000. 

Diese Baukosten, zumeist aber jene des damals bereits weit 
vorgeschrittenen Passauer Flügels hatten die disponiblen Fonds der 
Gesellschaft, nahezu erschöpft, welche daher für deu weitern Bedarf 
neuerlich Vorsorge zu treffen hatte. 

Nachdem das am 8. Juni 1860, gelegentlich der Aufnahme de* 
Aulehens pr. 12 Millionen Gulden, veröffentlichte Programm, jede 



') Dieses Consortium begriff nobst der Credit-Aastalt die Hiuser von 
Rothschild in Wien und Frankfurt in Gemeinschaft mit der würtembergi»ch«n 
Hofbank und der Gebrüder Benedict in Stuttgart. 
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weitere Emission von Prioritäten vor dem I. April 1861 ausschloss, 
schritt das mehrerwähnte Coniite beim Finanz-Ministerium um die Be- 
willigung ein, die seinerzeit rückgekaufteu und reservirten 75.000 St. 
Aetieo, nach Bedarf wieder in Umlauf zu setzen. 

Diesem Begehren wurde jedoch — laue Erl. ddto. 14. Jänner 
1861 Z. 5377 F. M. — keine Folge gegeben, wohl aber die Gesellschaft 
(im Hinblick auf den damaligen hohen Silbercours) ermächtigt , der 
Süber-Prioritäts-Anleihe von M Millionen eine weitere yon 9 Millionen 
folgen zu lassen, wodurch die ursprünglich ins Auge gefasste An- 
lehens-Ziffer per 21 Millionen Gulden erreicht wurde. Die diessfalls 
gepflogenen OffertYerhandlungeu führteu zu einem erfreulichen Re- 
sultate, indem dasselbe Consortium, welches die früheren 12 Millionen 
ubernahm , auch das neue Anlehen per 9 Millionen contrahirte u. z. 
zu dem weit günstigeren Course von fl. 10:i*/ IO ö. W. für je 100 fl. 
Prioritäten »). 

Mit der am 1. September 1861 stattgehabten Eröffnung der 
Passauer Flügelbahn war der ganze Bahnkörper der Elisabeth- 
bahn-Gesellschaft zum Abschlüsse gediehen. 

Die hierauf erfolgte Zusammenstellung der gesauimten Anlage- 
kosten ergab, dass dieselben das ursprüngliche Präliminare per 65 Mil- 
lionen CM. oder 68.250.000 fl. ö. W. weit überschritten *), indem sie 
mit Ende 1861 bereits circa 79 Millionen Gulden betragen hatten. Nach 
Abschlag des (durch die Actien und die rerschiedenen Anlehen) be- 
reits bedeckten Anlage-Capitals per fl. 68.250.000 blieb daher noch 
im Rest von mehr als 10 Millionen Gulden zu bedecken, was laut 
Beschluss der ausserordentlichen General- Versammlung vom 17. Februar 
! 862 durch ein neuerliches f ün fp erceutiges Sil ber-Priori- 
tits-Anlehen im Betrage ron 12 Millionen Gulden bewerk- 



*) Di« Differenz anter Pari bei den zuerst emittirten 12 Millionen 

Gulden Prioritäten betrug 5 4 / t o% oder zusammen fl. 648.000 

Bei den zuletzt ausgegebenen 9 Millionen dagegen beträgt die 

Differenz 3»/» 0 '/o über Pari oder _ fl. 297.000 

Daher Cours- Verlust bei beiden Anlehen fl. «M .000 

»eiche r Betrag dem Bau-Conto zur Last fiel. 

*) Als Ursache dieser Ueberschreitu ii g bezeichnete der Verwaltungs- 
:tth in seiner Eingabe an das Finanzministerium ddto. 31. Dezember 136! 
ZL 12117 die Uebernahme der «ersten österr. Eisenbahn* zu dem 
hoben Preise von 5 1 /, Millionen Gulden, die aber Anordnung der 
Regierung erbaute Penzing er- Verbindungsbahn , hauptsächlich aber 
die auf Befehl der Militärbehörden mehrfach erfo Igte Umlegung 
der ursprünglichen Trace , woduroh beispielaweise die Linie Uber das 
Ttülnerfeld nach St. Pölten aufgegeben und die Bahn über da« Gebirge bei 
Rekawinkel geführt werden musste, welche Gebirgsbahn pr. Meile circa 
) Htliion9n Gulden kostete. 
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stelligt werden sollte, zu dessen Coutrahirung der durch 4 Actionare 
verstärkte Verwaltungsrath unter Einem war ermächtigt worden. 

Wiewohl nun das Finanz-Ministerium flaut Erl. ddto. 2!. April 
1 86 * Z. 1492) dem Ansuchen des Verwaltungsrathes (rom 25. Februar 
1801) „die hei der Coittrahiruug des Anlt hens etwa sich ergebenden 
Cours-Differenzen dem Bau-Conto zur Last schreiben oder durch die 
Erträgnisse aus dem Salzhandel ') decken zu dürfen," keine Folge gab, 
— war bei der Dringlichkeit des Bedarfes das Programm für das be- 
absichtigte Anlehen dennoch veröffentlicht und hiebei bestimmt worden, 
dass die (bis 31. Mai 1861) einzubringenden Offerte nur auf 10 Millionen 
Gulden zu lauten hätten, da der Verwaltungsrath sich die Emission 
des Restes per z Millionen für eine spätere Zeit vorbehalten hatte. Die 
General-Versammlung vom 30. Mai 1862 ertheilte dem (in erwähnter 
Weise) verstärkten Verwaltungsrathe unbeschränkte Vollmacht zur 
Durchführung der Finanz-Operation, worauf derselbe mit Genehmi- 
gung des Finanz-Ministeriums (Erl. ddto. 1 Juni 1862 Z. 2318) das 
günstigere der zwei eingelaufenen Offerte annahm, welches auf fl. 96 
ü W. für je fl. 100 Prioritäten lautend, von demselben Consortium 
eingebracht wurde, das auch die beiden letzten Aulehen geliefert 
hatte. Das im Nominal werthe von 9.999.900 Gulden ö. W. Silber con- 
trahirte Anlehen brachte der Gesellschaft fl. 9.609 903 90 Ö. W. B. V. 
ein, wornach der Coursverlust sich auf fl. 389.996*10 beziffert. 

Kaum hatte sich die Gesellschaft mühsam der mannigfachen 
Schwierigkeiten entwunden, welche mit den wiederholt durchgeführten 
Finanzoperationen verbunden waren, als neuerlich eine ganze Reihe 
finanzieller Calamitäten über dieselbe hereiubrach. Die Betriebs- 
resultate waren nämlich hinter den gehegten Erwartungen zurück' 
gebliebeu und erwiesen sich unzureichend für die Verzinsung de> 
Anlage-Capitals. 

In den Jahren 1861 und 1862 wurde zwar das betreffende De- 
ficit aus dem Titel der Zinsengarantie durch die Staatsverwaltung 
beglichen, unterm 23. März 1863 ging jedoch der Gesellschaft von Seite 
des Handelsministeriums die Verständigung zu, dass das Finanz- 
Ministerium künftighin keiner vom Staate garantirten 
Verkehrs - Unternehmung irgend eine Zahlung leisten 
werde, wenn d as A nlage-Capital nicht festgestellt und die 
Betriebs-Rechnungen nicht geprüft und als richtig an- 
erkannt seien. 

Von diesem Erlasse an datiren jene Differenzen, welche betreffs 
der Ausführung der staatlichen Zinsengarantie uud später auch be- 



») Der Sälshandel bildet« einen wesentlichen Faktor im Geschäftsbetriebe 
der „ersten österr. Ei »e nb ah n - G e seil soha f t* und ging mit dem B&hn- 
Eigenthume dieser leUteren Gesellschaft an die Elisabethbahn über. 
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treffs der Beteuerung, zwischen der Staatsverwalt ung und den soge- 
nannten „jungen Bahnen" (Elisabethbahn , Theissbahu, Pardubitzer- 
bahn uud Böhmische Westbahn) durch volle vier Jahre bestanden 
hatten. 

Behufs Lösung des principiellcn Theiles der Streitfragen ver- 
einigten sich die bezeichneten vier „subventionirten u Bahnen zu einem 
pemeinschaftlichcn Vorgänge. Sic Überreichten demgemäss am 23. April 
1863, sowohl dem Staatsminister, als den Ministem des Handels und 
der Finanzen eine Collectiv-Vorstellung , und wendeten sich, da die- 
selbe (laut Erlass ddtu. Mai 18fi3, Z. 1816 F. M.) abschlägig be- 
^hieden wurde, Anfangs August 1803, im Wege der Beschwerde un- 
mittelbar an Se. Majestät den Kaiser, welcher Schritt jedoch gleich- 
falls von keinem günstigen Erfolge begleitet war. 

Mittlerweile hatten sich den leidigen Differenzen über die Ziusen- 
{Tarantie auch jene über die Ausscheidung der Einkommen- uud Cou- 
pons-Steuer aus den Betriebs- Auslagen, sowie die über die Be- 
steuerung der Staats-Vorschüsse beigesellt, zu deren Beilegung 
die betheiligten Bahnen (uuterni 9. November 1863) abermals einen 
Colleetiv-Schritt unternahmen. 

Die durch diese Streitigkeiten hervorgerufenen finanziellen Be- 
dränguisse 1 ) gestalteten sich immer drohender, da die davon betroffenen 
l aternehmungen gezwungen waren, die f.illigen Zinsen durch Vor- 
schüsse zu decken , welche von der Finanz- Verwaltung nur mühsam 
zu erlangen, zudem aber auch sehr kostspielig waren, indem sie nicht 
io Baarem, sondern mittels Wechsel-Operationen realisirt wurden. 

Diesem Zustande der Dinge machte erst die a. h. Entschltes- 
sung vom 13. August 1864 ein Ende, durch welche das Finanz-Mini- 
nerium beauftragt wurde, behufs Beilegung sämmtlicher obschwebenden 
Differenzen mit den betheiligten Gesellschaften in Verhandlung zu 
treten. Diese Verhandlungen fanden während der letzten drei Monate 
de» Jahres 1864 statt und hatten zur Vereinbarung von Nachtrags- 
vertragen (zu den Concessions-Urkunden) geführt, welche — gedrängt 
von ihrer augenblicklichen Nothlage — die Gesellschaften wohl aeeep- 
tirten, indem sie jedoch bezüglich der theilweise drückenden Be- 
^mmungen derselben ihre Hoffnungen auf den Reichsrath setzten, dem 
die verfassungsmässige Behandlung der Verträge vorbehalten blieb und 
»eichein über Beschluss der resp. Generalversaramlungen dieserhalb 
Petitionen überreicht wurden. Allein mit dem Schlüsse des Reichs- 
rathes schwand auch diese Hoffnung, welche erst mit dem im Jahre 



*) Mit Rücksicht auf diese Bedrängnisse erklärte der Verwaltungs-Rath 
iad»r Generalversammlung vom 30. Mai 1861, für seine Mühewaltung eine Ent- 
«hidigung in solange nicht «u beheben, bis die Differenaen mit der Staats- 
verwaltung ihre Begleichung gefunden haben werden. 



i 
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1865 eingetretenen Wechsel in der obersten Leitung der Staats- 
fiuanzen wiederkehrte. 

Am 11. October 1865 überreichten die mehrgedachten Gesell- 
schaften dem neuen Finanzminister eine gemeinschaftliche Eingabe 
mit der Bitte , um Revision der Nachtrags- Verträge. 

Die hierüber erflossene Erledigung (Finanz-Ministerial -Erlas* 
ddto. S7. April 1866) lautete dahin, „dass der Finanzminister gesonnen 
sei, die reellen Bedürfnisse der Gesellschaften in sorgfältige Erwägung 
zu ziehen." — Der kurz darauf ausgebrochene Krieg verzögerte leider 
abermals die definitive Beilegung des Streites, welche herbeizufuhren 
erst dem jetzigen Leiter des Finanz-Ministeriums vorbehalten blieb. 
Die wesentlich modificirten Nachtrags - Verträge erhielten nämlich 
mit a. h. Entschliessung vom 25. März 1867 die definitive Geneh- 
migung. 

Die bezügliche Intimation ging den Gesellschaften mittelst des 
am 24. April 1867 sub Z. 1621 erflossenen Finanz-Ministerial-Erla»*cs 
zu, welcher nebst den Modifikationen der Nachtrags-Verträge auch die 
auf Grundlage derselben vorgenommene Festsetzung des Anlagecapitals 
uud der Betriebs-Erträgnisse enthält *). 

Der befriedigende Abschluss dieser für die subventionirten Unter- 
nehmungen hochwichtigen Angelegenheit gestattet denselben, ihre Thä- 
tigkeit nunmehr wieder ungetheilt der materiellen und physischen 
Fortentwicklung ihrer Bahnen zuzuwenden. 

So ist die Klisabethbahn-Gesellschaft gegenwärtig bereits mit dem 
Frojecte einer Bahn von Salzburg nach Hall ein und eventuell bis 
Golling und mit den Vorarbeiten für die (statt im Jahre 1874) jezt 
schon vorzunehmenden Umgestaltung der Linz-Budweiser Pferdebahn 
in eine Loconiotivbahn, beschäftigt. 



Die Kriegsereignisse des Jahres 1866 haben die Elisabethbahn 
in keine wesentliche Mitleidenschaft gezogen. 



V Die 4 Nachtrags- Vertrage sowohl, als die hierauf Bezug nehmenden 
Krlas.so des Finanzministeriums befinden sich im Anhange dieses Buche» 
abgedruckt 
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Hauptbahn: 
Wien-Salzburg 


Wirkliche 


Tarifmassig« 


Länge in Heilen 


41-330 


41-5 


Wels-bairische Grenze (bei Passau) . . . 


10*450 


11* — 


Verbindungsbahn: 








0-780 


• ] 


Nebenbahn: 








3*790 


4- 


Linz-Budweis 


17-850 


17- 




73-600 


• 


Hiera kommt noch die Strecke ron Salz- 






burg bis zur bairischen Grenze mit . . 


0 700 






74-300 


• 



Die letzt angeführte Strecke hat die köu. bair. Staatsbahn im 
Pachte, während die Elisabethbahu-Gesellschaft die 0*200 Meilen lange 
Strecke ron Passau bis zur österr. Grenze von der bair. Ostbahn- 
Gesellschaft gepachtet hat; es ist dieselbe auch in der obangegebenen 
t&rifmässigen Lange der Linie Wels-Passau mit inbegriffen. 

Die tarifmässige Länge der Peuzinger Verbindungs- 
bahn konnte nicht augegeben werden, weil für dieselbe ein eigener, 
ohne Rücksicht auf die Bahnlänge, fixirter Tarifsatz besteht. 



Von dem Bahngebiete der Elisabethbahn - Gesellschaft sind 
17150 Meilen (Linz-Budweis) Pferdebahn uud 3 790 Meilen (Lambach- 
G munden) schmalspurige Locomotivbahn. 



Anlage der Balm. 

Durch die Kaiserin-Elisabethbahn wurde die letzte Lücke auf 
der grossen Verkehrsstrasse von dem atlantischen Ocean und Paris 
bis Wien und Constantinopel ausgefüllt; sie (die Elisabethbahn) hat 
bei Wien einen unmittelbaren Anschluss an die Südbahn und steht 
durch diese letztere mit der Bahn nach Raab und Ofen, mit der 
Nordbahn und mit der nördlichen und südöstlichen Staatsbahn 
in Verbindung. Nächst Salzburg schliesst sie an die kön. bairischen 
Staatsbahnen und bei Passau an die bairischen Ostbahnen an, wo- 
durch sie wieder mit allen Bahnen in Süddeutschland , Tirol , der 
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Schweiz, Frankreich, Belgien, Holland und dem nordwestlichen Deutsch* 
land in Verkehr tritt. 

Die Trace der Hauptbahn: Wien-Salzburg-bairische 
Grenze zieht von Wien (ausser der Mariahilfer- Linie) über Penzing 
(Abzweigung der Verbindungsbahn nach Hetzendorf), Hüttcldorf, 
Purkersdorf, Kekawinkel, Neulengbach , St. Pölten , Melk , Amstetteii, 
Haag, Enns, Linz (Abzweigung der Pferdebahn nach Budweis), Wels 
(Abzweigung der Flügelbahn nach Passau), Lambach (Abzweigung nach 
Gmunden), Vöcklabruck, Frankenmarkt und Strasswalchen nach Salz- 
burg und an die bairische Grenze. 

Die Flügelbahn nach Passau zweigt in Wels rou der 
Hauptlinie ab und führt über Neumarkt, Taufkirchen uud Wernstein 
an die bairische Grenze resp. nach Passau. 

Die Larabacher Nebenbahn mündet in Lambach Ton der 
Hauptbahn a <s und führt über Traun fall und Oberweiss nach Gmunden. 

Die Bud weiser Nebenbahn endlich, mündet in Linz (Urfahr) 
ron der Hauptbahn aus und führt über Oberndorf, Kerschbaum uud 
Holkau nach Budweis. 

Die Terrain-Verhältnisse boten mitunter recht grosse Schwierig- 
keiten. Auf der Hauptbahn waren nebst vielen Gewässern (Stössing, 
Traisen, Bielach, Ybbs, Enus, Salzacb, Fischach — letztere ist in kur- 
zer Distanz fünfmal überbrückt — u. a. m.) vier Wasserscheiden (bei 
Rekawinkel, St. Pölten, Haag und au der salzburgischen Landesgreoze) 
zu überschreiten, der „Eichgraben" zu übersetzen, Moorgründe zu be- 
seitigen , bedeutende Entwässeruugsarbeiten vorzunehmen u. dgl. 
Schwierigkeiten mehr. Mit den allergrössten Hindernissen hatte die 
Bauausführung aber im „Fischachthale" (hinter Seekircheu) zu kämpfen; 
es mussteo in den dortigen Mulden Einschnitte bis zu 13° Tiefe und 
Damme bis zu 15° Höhe hergestellt und alle diese Herstellungen mit kost- 
spieligen Versicherungen versehen werden. 

Die Terrain-Verhäitnisse der Flügelbahn nach Passau waren 
mit Ausnahme der Strecke von Scherding bis zur bair. Grenze — wo 
das Terrain erst durch mühsame und sehr umfangreiche Felsenspren- 
gungen (an Wänden bis zu 14° Höhe) gewonnen werden musste, — 
minder schwierige, obsclion auch da Moorgründe zu beseitigen , eine 
Wasserscheide (bei Kimpling) die Trattnach (dreimal) und der Pram- 
fluss zu übersetzen und bedeutende Dämme und Einschnitte herzu- 
stellen waren. 
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Die schärfste Krümmung der Hauptbahn beträgt 150° R. und 
kommt bei Neuleugbach, bei der 14° hoheu Uebersetzung des Eichgra- 
bens uud bei Lambach vor. Auf der Passauer Flügelbahn beträgt die 
schärfste Krümmung 250° R. und kommt zwischen Schärding und der 
bairischen Grenze yor. Der kleinste Radius der Verbindungsbahn be- 
trägt HO 0 . 

Unterbau. 

Der Unterbau der Elisabethbabn ist durchaus für ein Doppel- 
geleise hergestellt. Die Kronenbreite der Dämme , Einschnitte nnd 
Objecte zwischen den Parapetten ist 25'. — Der kubische Inhalt der 
Einschnitte von Wien bis zur bair. Grenze bei Kiesheim beträgt (incl. 
des Aushubes der Fundamente für Bauobjecte und Gebäude 1.632.039 
Cub. Kl. Erdmateriale und 344.404 Cub. Kl. Felsensprengungen. Die 
Bahn- und Schutzdämme enthalten 2.244.000 Cub. Kl. - Zwischen 
Wels und der bair. Grenze bei Passau erforderten s&mmtliche Einschnitte 
268.100 Cub. Kl. Erdbewegung und 41.900 Cub. Kl. Felsensprengung; 
der eubische Inhalt der Bahn- und Schutzdämme beträgt 290.000 Cub. KL 
Auf ersterer Linie kamen die bedeutendsten Erdarbeiten ror: 
zwischen Purkersdorf und Neulengbach (Dämme bis zu 14° Höhe); 
an der Wasserscheide hiuter St. Pölten (Einschnitt 800° lg. 7° tief); 
im Thale des Melkflusses (Damm 600° lg. 6° hoch — enthält 27.000 

Cub. Kl. Erdmaterial); 
an der Wasserscheide bei Haag (Einschnitt 700° lg., 1P tief — 45.300 

Cub. Kl. Erdbewegung, 2.700 Cub. Kl. Felsensprengung); 
an der Berglehne bei St. Valentin (Dämme und Einschnitte bis zu 40* 

Höhe, resp. Tiefe); 
an der Wasserscheide bei der Österr.-salzburg. Grenze (Einschnitt 460° 

lang, 8° tief); 

bei Strasswalchen (Einschnitt 500° lg., 6%° tief, Cubik-Inhalt 12.100 
Cub. Kl. in Conglomeratfelsen durchgeschlagen und gesprengt); 

am Wallersee (Dämme auf Moorboden, Cubik-Inhalt 19.866 Cub. Kl ); 

im Fischachthaie (Einschnitte bis zu 13° Tiefe und Dämme bis zu 15° 
Höbe). 

Auf der Linie Wels-Pas sau kamen die bedeutendsten Erd- 
arbeiten ror: am Scheidungspunkte des Gebirges hinter Wels (Ein- 
schnitt 500° lg. 10%° tief, Erdbewegung 62000 Cub. Kl.) und ton 
diesem Punkte bis Wallern (Einschnitte von 4—10° Tiefe, Dämme bis 
8 f /i 0 Höhe) dann zwischen Tauf kirchen und der bair. Grenze, und zwar: 
zunächst dem Uebergange über den Pramfluss (Granit-Aussprengung- n 
in Tiefen von 6—8° bei 450° Länge;) in der Fortsetzung gegen 
Scheerding (Dämme bis 4° Höhe, Einschnitte bis 6° Tiefe;) und am 
Innufer wo das Terrain für die Bahnanlage erst durch grosse und 
umfangreiche Felsensprensprengungen (au Wänden bis zu 14° Höhe) 
gewonnen werden musste. 
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Die Zahl der ausgeführten Bauobjekte beträgt: 





innerhalb 


ausa erhalb 


- 

Im ' 




der Bahn 


der Bahn 






637 


654 


1191 




195 


298 


493 


„ „ Verbindungsbahn nach Hetzen- 








dorf nnd den Verbindungsstrecken bei 










26 


8 


34 


Im Ganzen . 


858 


860 


1718 



Die bedeutendsten davon sind in der nachstehenden Tabelle ver- 
zeichnet. 



Beiflirhnuntr und Standort 


An- 
zahl 


1 ebte 
| Weite 


| Höbe 


Conitmction 


des Objectes 


de 


r Oeffnnngen 


Tunnel aa der Wauereeheide bei He- 




Klafter 


Klaft 




itwinkel 162° Uns; 


• 


• 


• 


Quaderwölbung 


Tennel dureb de» Darrenberg 126« lg. 


• 


• 




■ 


▼induet Aber den Eichgraben . . . 


3 


8 


13-6 


mit Zierein gewölbt 


Vindeet Ober daa Laabeothal (bei 










Nealeag bech) 


9 


8 


9-6 


mm m 


StAtaiagabröeke bei Böheimakirchtn 


6 


6 


6-6 


m m m 


Brocke über den Mühlbech «ad die i 
Poatetraaae bei St Polten . { 


1 
4 


10 
5 


r 


EUenconttruction, Gitterträger 


Traisenbräcke bei St. Pölten .... 


8 


136 


3-4 


• ■ 


Bielaehbröcke bei Priniersdorf . . 


4 


10 


86 


- ■ 








• 


mit Ziegeln gewölbt 




3 


16 


3 


Gitterträger 


Tbbtbrieke hinter Kcmmelbach . . 


4 


18-6 


3 


•« 




<3 


18-6 


5-7 




Trannbrtcke bei BUeiamu neben . . . 


9 


13-6 


4-7 


• 


Vecklabrflcke hinter Vöcklabmek . j 


1 

2 


10 
8 


J 6-6 


■ 


ä Brücken Bber den Fieehach-Fluaa, 


1 


10 


10 


Von diesen 5 Brücke« aind 2 mit 
Quadern gewölbt aod 8 in 
Ei»encon*traction 


Salcaebbrneke bei Selsbarf .... 


6 


16'/. 


5 


Gitterträger 


S&lxftch-Greaxbräcke 


6 


■ 0 


10 


Qnaderge wölbe 



Oberbau. 

Auf den ersten 5 Meilen von Wien bis Neulengbach und in der 
Strecke vom Salzburger Bahnhofe bis über die Salzach» (Grenz-) Brücke 
st ein doppeltes Geleise, die übrigen Strecken der Elisabethbahn sind 
eingeleisig. 



uigi 
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Die Construction des Oberbaues besteht durchwegs mit Aus- 
nahme der Verbindungs-Streckc bei Lambach, wo 1 Gpfüudige Schienen 
zur Anwendung kamen, aus breitbasigen Schienen von 4" 9"' Höhe 
und einem Gewichte yon 20 Wr. Pfuud pr. Currentfuss. Die Bezugs- 
quellen der Schienen waren die Eisenwerke in Rossitz und Graz. 

Die Schwellen sind zumeist aus Eichen- und Buchenholz. 

Die Bettuug besteht aus einer 1' hohen Schotterlage oder einer 
10" dicken Steinbettung und 2" dicken Ausgleichungs-Sehotterschicbte. 
Die Bettung reicht bis an die Böschungen des Bahnkörpers. Die 
Gesammtzahl der Wechsel beträgt 584, woron 63 auf die Wels- 
Fassauer Linie entfallen. Drehscheiben sind auf der Qauptbahn 18 
tou 38' und 57 tou 45' Durchmesser und auf der Flugelbabo eise 
grosse und 5 kleine, im Ganzen daher 81 in Verwenduug. 

Hochbau. 

Ausser dem grossartigen Hauptbahnhofe in Wien wurden auf 
der Elisabethbahn 84 2 Gebäude aufgeführt, worunter 386 WächUr- 
häuser und 164 Signalhatten. Hieron entfallen auf die Strecke Wels- 
Passau 123 Gebäude, worunter 79 Wächterhäuser und 27 Signalhutten. 

Die Linie Wien -Salzburg . . . zählt 45 Stationen 

„ „ Wels-Passau „ 8 „ 

„ „ Lambach-Gmunden . . „ 5 „ 
„ „ Linz-Budweis .... »7 „ 

Summe . 65 Stationen. 

Die bedeutendsten Stationen der erstgenannten Linie sind nebst 
den beiden Endstationen, St. Polten, Melk, Amstetten, Enns, Linz, 
Wels, Lambach, Breitenschützing, Attnang, Vöck labruck und Franken- 
markt. Auf der Linie Wels-Passau sind Grieskirchen und Schärdiug 
bedeutendere Stationen. Auf der Gmundner und Budweiser Bahn sind 
nur die Endstationen von Bedeutung. 

Telegraf und Signale. 

Die Telegrafenleitung besteht aus Eisendraht. — Die Appsrste 
sind nach Morse'schem Systeme construirt. Auf der Hauptbahn sind 45 
und auf der Flügelbahn 7 Station en für den Telegrafen dienst einge- 
richtet. Die Signalisirung wird mittelst elektrischer Läutewerke be- 
werkstelligt. 
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Stand der Fahrbelriebsmittel 

(auf der Hauptbahn uud der Flügelbahn nach Passau) 

mit Ende 1866. 



a) Locouiotire. 
Personenzugs-Locomotire 54 Stück 
Lastzugs-Locoraotire . . 35 ,, 



Im Ganzen . 89 Stück 
Tender HO Stück 



b) Personenwagen. 

Hofwagen 4 Stück 

Salonwagen 4 „ 

Personenwagen I. Classe 21 „ 

I. U.II.C1. 22 „ 

II. Classe "0 r 
U.u. UL Cl. 6 „ 

III. Class a 213 „ 
. 355 Stü ck 



r 
n 



c) Lastwagen. 

Gepackswagen .... 43 Stück 
Gedeckte Last wage u 
Equipage wagen . 
Kohlenwagen . . 
Hornriehwagen • 
Borste nriehwagen 
Pferdewagen . . 



Im Ganzen 
Schueep (lüge .... 



843 
250 
77 
98 
74 
30 



r 



1415 Stück 



14 Stück. 



Die schmalspurige Nebenbahn: „Lambach -Gmunden" hat ihre 
eigenen Betriebsmittel u. z. 14 Tender -Locomotive, 30 dir. Personen- 
wagen , 10 Gepäckwagen, 312 offene und 25 gedeckte Lastwagen, 15 
Arbeitswagen und 2 Schneepflüge. 

Die „Linz-Budweiser tt Pferdebahn hat 38 dir. Personenwagen, 
4 Gepäckswagen, 622 offene und 152 gedeckte Lastwagen. 



rhreaaUgUeh geerdnete lebersiehts-Tabelle der Er*ffnon;sdaten der 
Terschledeoen Strecken der Ellsabethbahn und ihrer Nebenbahnen. 



Datum 


Bahnstrecke 11 


1828 


September 


Bud weis- Kirschbaum 


1832 


1. August 


Kerschbaum-Linz 


1836 


1. Mai 


Linz-Gmundea 


1858 


15. December 


Wien-Linz 


1859 


4. September 


Linz-Lambach 


1860 


1. März 


Lambach-Frankenmarkt 


1860 


1. August 


Frankenmarkt-Salzburg 


1861 


6. Jänner 


Penzing-Hetzendorf 


1861 


1. September 


Wels-bair. Grenze (bei Passau). 



Digitized by Google 



138 

«eselisefcafts-Capital. 

a) Actien- CapitaL 
1 49.651 St. rolleingezahlte Actien a 2001 CM. fl. 31 .4*6.7 10 — 
16 „ mit 10% Einzahlungen . . . . „ 2.352' — 
186 „ „ 50% „ . . . . „ 19.530' — 

147 „ » 30 # „ ... . » 9.161' - 

150.000 Actien fl. 31.457.853 - 

b) Priorität»- Anlehen. 
Zur Einlösung der Actien der „ersten österr. 
Eisenbahn" ausgegebene 50.1 66% Stück 

Obligationen a 250 fl. CM fl. 5.293.760' — 

(Lotterie-) Anlehen bei der Credit- Anstalt „ 15.750.000' — 

irom Jahre 1860 ... . „ 12.000.000 — 
„ „ 1861 . . . . „ 9.000000- - 
„ ft 1862 . . . . „ 9.999.900- - 

fl. 52.043.650 - 
Summe fl. 83 601.503 - 
Von dem zur Einlösung der 1. Eisenbahn ausgegebenen Anlehen 
waren bis 1. October 1866 bereits fl. 3.193.750 amortisirt. Von den Silber- 
Anlehen sind gleichfalls schon fl. 526.500 getilgt. 



Aalagekostea Bit Eade 1866. 

Tracirung u. a. Vorarbeiten fl. 285.938 94 

Grund- und Gebäude-Einlösung „ 4.131.996 13 

Unterbau „ 31.043.136 0! 

Oberbau „ 14.645.01 8 85 

Hochbau „ 9.626.556 06 

Bahn- und Gebäude-Einrichtung n 1.418.853*31 

Betriebs- Vorauslagen „ 138.835*35 

Bau-Regie „ 986.144*08 

Central-Bureau-Regie „ 576.316*53 

Actien- und Obligations-Emanirungskosten „ 345.015' H 

Coursrerluste bei den Silber-Anlehen „ 740.996*09 

Verzinsung des Actien-Capitals -während der Bauzeit . „ 5.758.430*16 

Einlösung der 1. Eisenbahn „ 5.453.350* — 

Fahrbetriebsmittel „ 7.358.077*41 

Material -Vorräthe . . „ 992.8 89_j6 

Summe . fl. 83.601.553*70 



Nach Abschlag der Einlösungskosten der 1. Eisenbahn betragen 
daher die durchschnittlichen Baukosten der eigentlichen Elisabethbahn 
per Meile wirklicher Länge fl. 1.467.300' — 
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Betriebsreehiaog pro 186«. 





HtBttbahn 


tankarh 


er 


Lloi- 
Budveiier 


samaM 


Tnimubmen. 
















L 






- 












Personen -Transport . • 


2.42Ö.497 


94 


34.127 


87 


86.740 


69 


2.496.366 




Gepiek and Eilgnt 


433.681 


67 


4.408 


4i> 


2.682 


24 


440.772 


26 


Frachten-Transport • • 




43 


149.113 


48 


821.166 


72 


4 .8-.ki.93** 


63; 


SumiDf irr BpIripbs-ElQniLmrn 


6.726.897 


U4 


187.649 


80 


869.689 


6T> 


7.273.076 


89 


n. 




















78. 968 


62 


400 


62 


7.126 


78 


86.496 


92 


Oe»axnmt-E Inn Ahmen 


6.804 .806 




188.049 


82 


866.716 


43 


7.369.672 


61 




















AH »•■«Iba T*rwml In nr 




















Aga _ AI 

2 o 7. 484 


4 C\ 

49 


• 


• 






269.870 


99 




«3.678 


88 


6.197 


09 


7.969 


7b 


76.746 


72 


S H B 


321.018 


87 


w \ {VT 

6. 197 




10.408 


26 


33*. 816 


71 


Bakn-Tervaltoiig. 


92.066 


21 


8.681 


16 


10.023 


• • 

M 


106.770 


ÜS 


R&hn. Anf«ti*fit 


168.782 


80 


11.649 


98 


14.201 


•24 


179.638 


97 


V n tArKa n 


6.746 


48 


726 


68 


2.740 


87 


10.212 






663.077 


84 


18.331 


6 


29.192 


48 


601.600 


»8 




60.770 


43 


8.282 


11 


6.868 


13 


69.920 


07 


TeUgraf. Signal«. Abgreoa. dor Bahn 


61.216 


60 


1.610 


80 


404 


10 


63.130 


40 


Aetserordeatliche Aatlagea .... 


38.261 








1.016 
____ 


76 


89.868 


46 


Nu ll Bf • 


966.820 


64 


89.760 


61 


DO.*«' 


i k 


l (um 028 




T raupen -Yerealteeg. 


429.188 


62 


21.647 


12 


34.834 


74 


486.620 


48 




178.998 


94 


8.766 


08 


2.747 


60 


186.50*» 


52 


SlIBB« • 


608.187|o6 


30.1:03 


20 


97 RS? 

Ol . OOi 


24 


671.023 


- 


lagfiraeriig lad Werkstätten. 


















Besage det Zngfdrderange-Pereoaala 


166.811 


78 


6.7» 


87 


37.602 


66 


210.209 


AI 


Breaa-, Schmier-, Beleachtvnga- 


632.080 


66 


• 22.271 


26 


••129.440 


46 


683.742 


27 


Bozöfo des Werkstätten-Personal* . 


24.5.40 


42 


3.241 


09 


2.061 


86 


80.433 


37 




28.010 


26 


886 


82 


667 


79 


28.964 


37 


Erhalten* der Locomotlre n. Tender 


147.664 


70 


6.618 


61 


• 


• 


168.083 


3ir 


. Personenwagen . . . 


66.142 


96 


2.696 


80 


1.281 


42 


69.120 


18' 




109.789 


46 


12.239 


62 


9.220 


74 


181.249 


71 




1.062.890 


|18 


| 63.147 


96 


180.764 


- 


1.296.793 


02 


Oeiammt-Auigaben 


2 943.861 


60 


128. 408 1 66 


292.190 


60 


3.364.461 


06 



•) la diesem Betrare sind 8. 10 304 -64 inbejrnffea. welche für Zaffhrderaag durch Pferde 
(tarn T raaspotte der Fraehten «wiaehea der Stadt nad dem Bahnhofe ia Gmandea) Ter- 



") Fir die Lin/ Budweiter Pferdebahn betrifft diese Ansgabspoit: Fonragc. pferdeankanf, 
Erhaltanif der Pferdegeschirre, Miethe L fur StaUnngenji dgl. _ 
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Ertrags-Resnltate und deren Verwendung. 

(Abschluss der Betriebsrechnung pro 1866.) 

Einnahmen aus dem Bahnbetriebe . . fl. 7.359.57t 81 
Betriebskosten ^ 3.364.461-06 

t'ebcrschuss . fl. 3.995.1 11*15 

Hieron: der bei Abschluss des Agio- 

Conto's resultirende Ausfall per . . „ 7.54Q-64 

fl. 3.987.571'H 

Steuern pro 1866 „ 133.437 71 

Rest . fl. 3.854.433-40 

Dieser Betrag entspricht einer 4*61percentigen Verzinsung des. 
zu Ende 1866 mit fl. 83-60 1-553 '79 ausgewiesenen Anlagecapitals. D» 
nun der Staat eine Verzinsung von f>'1% garantirte, so fallt demsel- 
ben der Entgang per fl. 493.249*17 (= 0*59 £ des Anlagecapitals) 
zur Last. 

Laut des Geschäfts berichtes pro 1866 (Seite 6) beanspruchte jedoch 
die Elisabethbahn -Gesellschaft einen Zuschuss von fl. 514.783*«, und 
repräsentirt der angesprochene Mehrbetrag von fl. 11.534*05 mehrere 
kleine Differenzbeträge, welche sich bei den, seit 1. September 1861 
(als dem Beginne der Wirksamkeit der Staatsgarantie) mannigfach 
gepflogenen Abrechnungen zwischen der Gesellschaft und der Staats- 
verwaltung ergaben, und behufs ihrer Begleichung dem Zuschüsse pro 
1866 zugeschlagen wurden. 
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Bilanz mit 31. December 1866. 
Aottva. 

Elisabeth- (Baukosten bis Ende 1866 fl. 70.655.887*79 

bahn |Actieu- u. Anlehenzinsen während der Bauzeit „ 5.758.430* 16 

I Einlösung der Actien der- 
selben fl. 5.293.750* — 

Bud weiser Bahn^ Restbetrag des Anlehens 

j vom Jahre 1829 . . . „ 159.600' — 

„ 5.453.350* — 

Coursreriust bei den Ipr. fl. 21.000.000 . . . fl. 351.000 — 

Si»beranlehen . f „ „ 9.999.900 . . . 389.996*09 

„ 740.996 * 09 

Allgemeiner Zinsen-Conto (Verzinsung der Actien und 

Anlehen und Annuitäten des Lotto-Anlehens) . . . „ 20.322.622*45 

Salzhaudel-Conto (Salzvorräthe und Guthabungen) . . „ 1.137.455*26 



Material-Vorräthe „ 992.889*66 

Debitoren „ 2.085.225*37 

Effecten „ 17.850 - 

Cassa-Bestände n 1.963.379*84 



fl. 109.128.086*68 



Paisiva. 

Actien-Capital fl. 31.457.853 * - 

Prioritäts- Aulehen (abzüglich der bereits amortisirten 

Summen) „ 48.415.800*- 

Zinsen- und Tilgungs-Rückstände „ 281. 383 73 

Tratten -Conto „ 4.599.541 *31 

Betriebsfonds übernommen von der „Ersten Eisenbahn 4 * „ 112.823*43 

Pensionsfond „ 30.097 06 

Krankenfond „ 29.592*98 

Creditoren „ 590.577*38 

Salzbandel-Conto „ 763.724" 43 

Silber-Agio-Conto „ 1.070.689*70 



Bahn-Erträgnisse (vom 1. Sept. 1861 bis Ende Decbr. 1 866) „ 14.744.384*85 
Aerarial- Vorschüsse aus dem Titel der Zinsengar antie „ 7.031.618*73 

fl. 109.128.086*62 
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Bilanz des Pensionsfondes 1 ) 

pr. 31. December 1866. 
Aotiva. 

Auslagen für Pensionen, Abfertigungen etc. im J. 1866 . fl. 3.656 '83 
Vermögensbestand! " 



in Effecten fl. 350 288*09 

Baarem „ 30.097*08 



380.385*17 



fl. 384 04**- 



Saldo rom 31. December 1865 fl. 319.458 73 

/ Ton den Angestellten . fl. 49.594*65 
Beitrag pro 1866 { yon def Gesellschafl # ^ U .796*33 

„ 44.388*98 

Eingeflossene Zinsen „ 18.796*69 

Gewinn bei rerlosten Effecten . ^ 1.397*60 

fl. 384.04«*- 



>) An dem Pensions-Institut« der Elisabethbahn nehmen alle definitiv 
angestellten Beamten und Diener Theil, welche ein Alter von 40 Jahren nicht 
überschritten haben. 

Der Fond dos Pensions-Institutes wird gebildet: 

1. Dnreh Beiträge der Mitglieder bestehend: 

a) in 25% des anfänglichen Jahresgehaltes ((ahlbar in 36 gleichen Monats- 
raten); 

b) in 50% von jeder Gehaltserhöhung (tahlbar in 24 gleichen Monatsraten); 

c) in 3% des laufenden Gehaltes. Diese Abzüge werden auch denprovi- 
sorisoh Angestellten gemacht, obschon denselben ein Pensions- 
Anspruch hinsiohtlich der provisorischen Dienstzeit erst dann 
erwächst, wenn sie eine definitive Anstellung erlangt haben. 

2. Durch den Beitrag der Gesellschaft, welcher alljährlich in der Höhe der 
Hälfte aller Ruck lasse der Bediensteten gleich ist. üeberdie ss h a t 
die Oesellschaft die Verpflichtung übernommen: falls die 
Einnahmen des P e nsions-Fondes zur Deckung derBrforder- 
nisse nioht ausreichen sollten, das Fehlende aus gesell- 
schaftlichen Mitteln zu ergänzen. 

& Durch Vermächtnisse und Schenkungen, Strafgelder, Finderlohne etc. 
4» Durch die Fruktifizirung der Gapitalien des Pensions-Fondes u. s. w. 
(gg. 1—4 der Stat) Um pensionsfähig zu sein, mues das Mitglied 
mindestens 10 Jahre beider Elisabethbahn gedient haben. Die Höhe der 
Jahrespension beträgt: 
nach 10 Dienstjahren 4 Zehnteil 
15 . 5 

20 



25 



* l des zuletzt bezogenen Gehaltes oder 

g " ( Lohnes ($. 5 der Pens. Stat.) 

9 " 

10 . 
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Beschlüsse der Generalversammlung 

vom 29. Mai 1 867. 

1. Die Einlösung der Actien- Coupons hat von nun an mit dem 
Betrag von 11. 5* 25 Ost. Währ, per Halbjahr zu geschehen; eben so ist 

2. Die Mühcwaltungs-Entsehädigung für den Verwaltungsrath in 
tJemässheit de» §. 25 der GeselUcbafts-Statuten (10 fl. für die Präseuz- 
marke und 5percentige Tautierue vom Reingewinn) zu leisten (unge- 
achtet diese Ausgabe vom 1. September 1867 an nicht mehr in die 
Betriebs-Rechnung eingestellt werden kann). 

3. Die austretenden Verwaltungsräthe wurden wieder gewählt u. i. 

Dr. Jos. Neumann mit 219 (von 231) Stimmen 
Sim. Oppenheim „ 206 n „ „ 
Th.R.v. Hornbostel „ 202 „ „ „ 
Eduard Warrens „ 143 „ „ „ u. an Stelle 
des verstorb. Verwaltungsrathes A. Ritter 

v. Duck wird Hr. Theod. Bauer mit 199 „ „ „ gewählt 



Die Witt wen-Pens io n besteht in einem Drittel des von ihrem Gelten 
zuletzt bezogenen eigentl. Gehaltes, kann aber den Jahreshetrag von MO ti.ö. W. 
uicht überschreiten. 17. d. Stet.) Die Wittwen solcher Mitglieder welche 
noch keinen Anspruch auf Pension hatten, erhalten einen 3monatliohen Betrag 
der letzten Besoldung ihres Gatten als Abfertigung. (%. 19 der Stat.) 

Dieehelicbon Kinder jener pensionirten oder pensionsfähigen Angestell- 
ten, welche ohne Hinterlassung einer xum Pensionsbesuge berechtigten Vitt»« 
mit Tod abgingen, erhalten bis xum vollendeten 16. Lebensjahre Unterstützun- 
gen, deren Höhe von Fall zu Fall zu bestimmen ist. ($. 22 der Stat.) 
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Theissbahn. 



R. K. prif. 

Theiss - Eisenbahn - Gesellschaft. 



Central 



in 



(1 Parkring t). 



Verwaltungirath. 

Präsident: Gg. Graf A ndrassy y. Csik-Sz.-Kiraly u. Kraszna-Horka, Exe 
\. Vice-Pr&sident : Johann Graf Barköczy, Exc. 
t. Vice-Präsident : Moritz Freiherr von Wo dianer de Kapriora. 

Andreas Ritter Ton G red ler. 

Moritz von Haber. 

Dr. Heinrich Jaques. 

Jonas Ritter v. Königswarte r. 

Friedrich Schey Ritter v. Koromla. 

Alexander Ritter y. Schöll er. 



Josef Stummer Ritt. r. Traunfels. 
Karl Stummer. 
Johann Graf Wald stein, Exc. 
Heinrich Graf Zichy t. Vasonykeö, 
Exc. 

Eduard y. Zsedenyi, k. k. Hofrath. 

Central - Leitung:. 

Bau- und Betriebs-Director : Joh. Ritter v. Schi in ke, k. k. Rath. 
Directions-Secret&r: Dr. Ign. Haas. 
Secretar: Dr. Jos. Krickl. 



I. Bau- und Bahnerhaltung:. 
Ober-Ingenieur: Karl Bernard t. 

II. Verkehrsdiemt. 
Ober-Ingenieur: Fr. Golz. 
HI. Zugfördernngs- und Werkstau 

tendienst. 
Inspector: Andr. Kois. 
Ober-Ingenieur: Jac. Margoni. 



IV. Administrative Abtheilung. 
Inspector: Dom. Taschler. 
Bureau-Chef: Rud. Pfeiffer 

V. Buchhaltung und Cassa. 
Chef der Buchhaltung: Joh. Bern- 
kopf. 

Haupt-Cassier : Jos. Ranz. 

VI. Commercielle Abtheilung 
Ober-Expedifcor (1.C1.): A.Galapp. 

Ober-Ingenieur-Abtheilung für Betrieb in Szolnok. 
Ober-Ingenieur: Jos. Weeber. 
Ober-Ingenieur-Abtheilung für Bahnerhaltung in Szolnok. 
Vorstand: Moises Rind köpf, Ingenieur. 

Centrai-Werk statte in Miskolcz. 
Vorstand: Gustav Fehr, Ober -Ingenieur. 
Bauleitung in Broos. 
Vorstand: Franz Schneider, Ober-Ingenieur. 



10 • 

Digitized f5y Google 



U8 

Historische lüttheilingeii. 

Nach l'eberlassung der südöstlichen Staatsbahn an die österr. 
Staats-Eisenbahn-Gesollschaft verblieben in Ungarn noch zwei auf 
Staatskosten in Ausführung genommene Bahnstrecken , nämlich jene 
von Szolnok nach Debreczin und von Pü sp ök-Ladany nach 
Grosswardein. 

Auf diese beiden Strecken basirt, gedachte nun ein Consortium 
ungarischer Grundbesitzer, an dessen Spitze Graf Georg Andrassy 
stand, ein Bahnnetz anzulegen, welches das östliche Ungarn durchziehen 
sollte, und bewarb sich demgemäss zu Anfang des Jahres 1856 gleich- 
zeitig um die Concession des projektiven Netzes und um die Ueber- 
lassung der erwähnten beiden Staatsbahnen. 

Die Regierung zögerte um so weniger diesem Ansuchen zu will- 
fahren, als die betreffenden Hahnstrecken in ihrer Isolirtheit nur 
wenig Aussicht auf einen lohnenden Betrieb boten, während anderer- 
seits durch den projektiven Bahnbau einem weiteren bedeutenden 
Theile Ungarns die Wohlthat einer geregelten Communikation m- 
gewendet wurde. 

So erhielt denn Graf Andrassy in Gemeinschaft mit den anderen 
Concessionären ! ) unterm 10 November 1856 ein Privilegium auf 90 Jahre 
(vom 1. Jänner 1858 an) für nachstehende Bahnen: 



a) 


von 


Szolnok nach Debreczin, 


b) 


n 


Püspök-Ladany nach Grosswardein, 


c) 


n 


Pest nach Miskolcz, 


d) 


n 


Miskolcz nach Ka schau, 


e) 




Miskolcz über Tokay nach Debreczin, endlich 


0 




Arad zum Anschlüsse an die Eisenbahnlinie Szolnok- 



Debreczin zwischen Püspök-Ladany und dem linken 
Theissufer. 



Als Staatsgarantie wurde den Concessionären ein jährliches 
5% perzeutiges Erträgniss des Anlagekapitals bis zur Maximalsumme 
von 55 Millionen Gulden gewährleistet. (§. 15 der Conc.-Urk.) 

Dagegen waren die Concessionäre gehalten, dem Aerar die 
von demselben auf die Strecken S zol nok-Debreczin und Püsp&k- 
Lad auy-Gross ward e i n verwendeten Baukostendem vollen Betrage 
nach zu ersetzen, u. z. hatte die Zahlung des, auf Grundlage des 



*) Diese waren: Aug. Prins Coburg-Gotha, Paul Fürst Essterh*«*. 
und Ferd. Fürst Brec xenheim, dann die Grafen: Georg und Julius A pponyi. 
Johann Barköoiy, Emil Dessewffy, Frans Hunyady, Georg und 
Stefan Karolyi, Stefan Szirmay, Jos« Traut mann sdorf, Johann und 
Christian Wald stein, Anton, Karl und Rudolf Wenkheim, Frans und 
Heinrich Zichy, ferners Paul Freiherr von Se nny ei, MoriU mnd Samuel 
von Haber, Johann von Bonus und Eduard von Zsedlnyi. 



Digitized by Google 



1 w 



Uebergabs- Actes ermittelten Ersatzes *) nach der Inbetriebsetzung 
dieser Strecken in Prioritäts-Obligationeu al pari zu geschehen, welche 
Ittitere vom Tage der Betriebserüffnung der gedachten Strecken mit 
jährlich 5% zu verzinsen und nach einem von der Staatsverwaltung 
ru genehmigenden Tilguugsplane zu amortiairen sind. (§§. 4 und 7 der 
Conc. Urk.) 

Unmittelbar nach der Herablanguug der Conccssion wurde die- 
selbe, mit allen daran haftenden Pflichten und Rechten, von den 
Coacessionären einer Aktien-Gesellschaft übertragen, welche sich zu 
diesem Zwecke unter dem Namen „k. k. priv. The iss -Eisenbahn- 
Gesellschaft 44 bildete und deren auf 40 Millionen Gulden C. Mz. 
festgestellter Fond durch iOO.000 Actien a 200 Gulden C. Mz. reprä- 
sentirt wurde 1 ). 

Die Gesellschafts-Statuten wurden mit a. h. Eutschliessung vom 
U. November 1856 genehmigt, worauf sich die Gesellschaft sofort consti- 
tuirte, nachdem es ihr (mit Ministcrial-Erl. ddto. 4. October 1856) 
ausnahmsweise gestattet worden, die Actien gegen eine 3«per- 
zentige Einzahlung noch vorder Genehmigung der Statuten 
aaszugeben. 

Zum Director des Unternehmens wurde bereits im Juni 1856 der 
ehemalige Ober-Inspektor der k. k. Staatseisenbahnen, Herr Joh. 
Schimke berufen. 

Am 4. April 1857 traf die Gesellschaft mit der Staatsbahn- 
Gesellschaft ein Uebereinkommen , welches die Abtretung der zur 
südöstlichen Staatabahn gehörigen Strecke Czegl ed - Szol n ok zum 
Gegenstände hatte. Den Anlass hiezu gab die Einsprache, welche die 
Staatabahn-Gescll schaft gegen die Concessionirung der ursprünglich 
projectirten Theissbahnlinie von Arad über Törttk-Szt. Mikl6a nach 
Jätzbereny zum Anschlüsse an die Pest-Mi»kolczer Linie erhob, 
da sie in dem letzteren Theile der bezeichneten Linie eine Parallel- 
und Concurrenz-Bahn ihrer Pest^Sz olnoker Linie erblickte. 

Die diessfalls gepflogenen Verhandlungen, ergaben nun das in 
dem oberwähuten Uebereinkommen enthaltene Ausgleichsmittel, nämlic h 
die Ueberlassung der Strecke: Czegl e d-Szo lnok an die Theissbahn- 
Gesellschaft, wogegen diese auf die Führung der A rader Bahn über 
Török-Szt.-Miklös nach Jaszbereny verzichten, und der Staatsbahn 
für die abgetretene Bahnstrecke ein Entgelt von -1 .345.133 fl. 30 kr. C. Mz. 
leisten sollte. 

Die am 20. April 1857 abgehaltene erste General- Versammlung 
geaehmigte dieses Uebereinkommen; die factische Uebergabe der Strecke 

') Die Ersatzsumme bezifferte sich anf fl. 5.499.545*39. 

*) Bei eventueller Verlängerung der Bahnen kann dieser Fond jedoch 
mit Genehmigung der Staatsverwaltung, nach Massgabe des Bedürfnisses 
durch Ausgabe von Actien oder Obligationen erhöbt werden. (JJ- 8 der Stau; 
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Czegled-Szolnok fand aber erst am 33. November 1857 statt, an welchem 
Tage auch die erste Theissbahnstrecke, nämlich jene von Szolnok 
nach Debreczin dem Betriebe übergeben wurde. 

Die Baukosten dieser Strecke und die Ausgabe für die bereits 
in Angriff genommenen Strecken: Püspök-Ladany-G ross wardein 
und Szolnok-Arad hatten die Geldmittel, welche durch die erst« 
30percentige Einzahlung auf die Actien eingeflossen waren, erschöpft, 
was die Beschaffung neuer (Kapitalien nöthig machte. 

Unter diesen Umständen kam der Gesellschaft das Anerbieten 
der östenr. Credit- Anstalt, die benöthigten Geldmittel darzuleihen 1 ), um 
so erwünschter, als deren Beischaffung durch eine Ausschreibung 
weiterer Einzahlungen auf die Actien, bei den damaligen gedrückten 
Geldrerhältnissen, nicht ohne Schwierigkeiten gewesen wäre. 

Nichts destoweniger blieb noch ein Hinderniss zu beseitigen, 
welches darin lag, dass laut §. 28 der Conccssions-Urkunde, der Gesell- 
schaft die Contrahirung eines Prioritäts-Anlehcns erst nach erfolgter 
Einzahlung ron 50% de» Ac t iencapita 1 s gestattet ist, wahrend 
zu jener Zeit auf dasselbe erst 30% eingezahlt waren. Um nur über 
dieses Hinderniss hinweg, und in den Besitz der benöthigten Geldsumme 
zu gelangen, beschloss die ausserordentliche General-Versammlang 
vom 1. Februar 1858: bei der Credit- Anstalt ein Darlehen von 45 Mil- 
lionen Gulden C. Mz. aufzunehmen, gleichzeitig aber das Actien- 
Capital von 40 auf 24 Millionen Gulden zu reduziren. 

Die Rückzahlung des sofort kontrahirten Darlehens hat nach 
den getroffenen Vereinbarungen in 432 halbjährigen Annuitäten zu 
gescheheu, welche bis zum Jahre 4860 jährlich 5% des Darlehens- 
capitales, d. i. 750.000 Gulden und von da ab aber jährlich 5%%, d. i. 
780.000 betragen, so dass die ganze Darlehenssumme sammt 5% Zinsen 
in 66 Jahren vollständig getilgt wird. 

Die der Gesellschaft wieder zu Gebote gestandenen Geldmittel 
gestatteten derselben nunmehr die kräftigste Förderung der Bauten, 
und wurden im Laufe des Jahres 1858 die Strecken: Püspö k-Ladan v- 
Gross wardein und Szolnok-Arad dem Betriebe übergeben, 
gleichwie ein grosser Theil der Strecke Debreczin-Miskolc z fahrbar 
hergestellt. 

Zur selben Zeit war die Gesellschaft aber auch mit Vorarbeiten 
für die Ausdehnung ihres Bahnnetzes beschäftigt, nachdem die General- 
Versammlung vom 28. April 4858 die Erbauung einer Flügelbahn von 



*) Die Credit-Anstalt schloss damals mit mehreren Eisenbahn-Gesell- 
schaften und dem österr. Lloyd Darlehensgeschäfte ab, auf deren Grundlage 
sie dann das von ihr ausgeführt« Lotto-Anlehen fnndirte. (Vgl. Geschieht« 
der Weitbahn S. 124.) 



Digitized by Google 



Nyiregyhaza nach Nameny 1 ) zum Anschlüsse an die von der Staats- 
verwaltung projektirte Marmaroser Bahn (Naiueny-Szigeth) und über 
Antrag der Staatsverwaltung, 2 ) die Uebernahme des Biues und 
Betriebes der Marmaroser Bahn selbst, beschlossen hatte. 

Bei Gelegenheit der Verhandlungen über die definitive Con- 
cessionirung der neu projektirtcn Bahnlinien war der Vcrwaltungsrath 
bemüht, auch in Bezug auf die, der Gesellschaft aus der Concessiou 
der Theisbahn erwachsenden Rechte und Verpflichtungen einige Be- 
günstigungen zu erwirken, was demselben auch grossentheils gelang. 
Es wurde nämlich in Folge a. h. EntSchliessung vom 8. September 1858 
der Gesellschaft gestattet: 

a) die grösseren Kunstbauten bei der ersten Anlage (mit geringer 
Ausnahme) blos für ein Geleise herzustellen; 

b) nach Vollendung der Strecken: Szolnok-Debreczin, Pflspök- 
Ladan y - Gross wardein und Szolnok - Arad, die Reiuer- 
trägnisse dieser Strecken, sowie jeder fernereu, dem Betriehe 
übergebenen Strecke, als Dividende zu vertheilen, und wurde 
schliesslich 

r) die dem Actien-Capital gewährleistete Zinsengarantie auch auf 
jene Anlehen ausgedehnt, welche zur Bedeckung der Baukosten 
der concessionirten Linien dienen. 

Wie sehr nun auch diese Begünstigungen und noch mehr die 
Vertrauen erweckende Tliätipkeit der Verwaltung der Theissbahn, 
geeignet waren, eine erhöhte Theilnahme des Publikums an diesem 
Unternehmen wachzurufen, wäre die Gesellschaft bei den damaligen 
Geld- and Creditverhältnissen doch nur schwer im Stande gewesen, die 
znr Vollendung ihrer Bahnlinien noch benöthigten Geldmittel aufzu- 
bringen, wenn nicht die Staatsverwaltung auch hierin hilfreiche Hand ge- 
boten und die Gesellschaft dadurch der Sorge um die Placirung eines 
Darlehens überhoben hätte, dass sie derselben auf Grund des Ueber- 
einkommens ddto. 26. März 1859, 50.000 Stück volleingezahlte, bisher 
im Besitze des Aeras gewesene und einen Werth von 10 Millionen Gulden 



') Die Bewiligung zu den Vorarbeiten für diese Flügelbahn erhielt die 
Gesellschaft bereits unterm 19. September 1857. 

») Der Antrag der Staatsverwaltung ging dahin: die Theissbahn-Gesell- 
*<haft möge den Bau der Marmaroser Bahn unter den in der Conc.-Urkuude 
far die Theissbahn enthalteneu Bestimmungen übernehmen, wodann derselben 
von Seite des Aerars die Verfrachtung und der VerschleUs von 800.000 bis 
1 WH). 000 Ztr. Salzes, ferner mehrere Begünstigungen hinsichtlich des Bezuges 
von Brennholz und der käuflichen Uoberlassung der Aerarial-Eisenwerke zu 
Kobola, Pojana und Fehärpatak, überdiess aber zur Bestreitung der 
dringendsten Baukosten ein Staatsvorschuss von 5 Millionen Gulden zuge- 
Mchert wurde, dessen Refundirung unter denselben Modalitäten zu geschehen 
lütte, welche in Bezug auf den Ersatz der Baukosten der Szolnok- Debrecziner 
Strecke festgesetzt wurden. 
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repräsentierende Theissbahn-Actien gegen 5perzentige Priorität» - Obli- 
gationen in der Höhe desselben Betrages überliess. 

In Verbindung hie mit übergab die Gesellschaft der Staatsver- 
waltung als Ersatz der Baukosten der vom Aerar übernommenen 
Bahnstrecken, überdies« Prioritäten im Betrage weiterer 5 Millionen, 
(der diese Summe übersteigende Ersatzbetrag pr. fl. 499.545.39 wurde 
baar erlegt) so dass das ganze in dieser Form contrahirte Priorität»' 
Anlehen 15 Millionen Gulden C. Mz. oder 15.750.000 fl. ö. W. betrug 1 ). 
Aus dem gedachten Uebereinkommen erwuchs der Gesellschaft im 
Uebrigen der Vortheil , dass sie von der Verpflichtung, die Strecke: 
Pest-Misk olcz bis zum Jahre 1 862 zu rollenden, enthoben und ihr 
das Inslebentreten der Zinsengaraiitie gleich nach Eröffnung der Strecke 
Miskolcz-K a schau zugesichert ward, wogegen es in Folge eben 
dieses Uebereinkommens ron der in Aussicht gestellten Staatssub- 
vention zum Baue der Marmaroser Bahn sein Abkommen hatte. 

Die definitive Concession der Bahn ron Nyiregyhaza nach 
Nameny und von da nach Szigeth wurde der Gesellschaft uuterm 
7. März 1859 ertheilt. Der Vollendungstermiu dieser Bahn war auf 
Ende October 1862 festgesetzt, nachträglich jedoch eine Frister- 
streckung zugestanden worden. Am 24. Mai 1859 wurde die Strecke: 
Debreczin - Miskolcz eröffnet und sodann die vorläufig letzte 
Theissbahn-Strecke: M iskolc z - K asch au, mit ganzem Kraflauf- 
gebote, der Vollendung zugeführt, nachdem die hiezu noch erforderlichen 
Geldmittel durch die Ausschreibung einer SOperzeutigen Einzahlung 
auf das Actien-Capital beschafft wurden. Die Eröffnung dieser Strecke 
hat am 14. August 1860 stattgefunden. 

Im Jahre 1861 richtete die Gesellschaft ihr Augenmerk neuer- 
dings auf einige Projekte zur Erweiterung ihres Unternehmens, so 
auf die Herstellung von Zweigbahnen nach Doboschan und zu den 
Kohlengruben in Diösgyör, ferner auf die Fortsetzung der Theissbahn 
nach Siebenbürgen. Letzteres Projekt war das bei Weitem wichtigste 
und weittragendste, um so mehr als die Staatsverwaltung ihre Geneigt- 
heit aussprach, die Gesellschaft von dem Baue der Szigether (Marmaros-) 
Bahn zu entheben, falls die projectirte Siebeubürger Bahn durch eine 
kurze (etwa % Meilen lange) Abzweigung mit den Salz-Magazinen 
in Maros-Porto in Verbindung gebracht würde 2 ), ein Abkommen, das 



') Die Obligationen wurden in Stücken ä 1000 fl. ö. W. ausgefertigt. 
Die Einlösung derselben beginnt mit dem Jahre 1871 und endet im Jahre 
1906 und iwar sind: 

ron 1871_1880 jährlich fl. 315.0UU 
» 1881 — 1890 , . 420.000 
» 1891 — 1906 , . 525.000 su amortisiren. 
') Auf Grund des Uebereinkommens ddto. 6. Juli 1864 wurde die TheUs- 
bahn vom Baue der Szigether Bahn auch faktisch entbunden. 
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für die Gesellschaft nur von Vortheil sein konnte, da sich auf der 
Siebenbürgen Bahn ausser dem Transporte des Aerarial-Salzes auch 
anderweitige, jedenfalls viel beträchtlichere Elemente des Bahnverkehrs 
darbieten würden, als jene sind, auf welche die Szigetber Bahn zu 
rechnen gehabt hätte. 

Leider wurde die Realisirung dieser Trojecte bisher durch die 
finanziellen Calamitäten vereitelt mit welchen die Gesellschaft in 
Folge der, zwischen den „Subvention irten Bahnen" und der Finanz- 
Terwaltung ausgebrochenen Differenzen bezüglich der staatlichen Ziusen- 
garantie, bis auf die jüngste Zeit herab zu kämpfen hatte' 1 ). 

Heraufbeschworen wurden diese Differenzen durch den (mit 
Handelsministerial-Erlass ddto. 13. März 1863, den betheiligten Bahnen 
kundgegebene) Entschlus* des Finanzministeriums „keiner der vom Staate 
parantirten Verkehrsunternejimung irgend einen Zuschuss zu leisten, ehe 
das Anlagecapital nicht festgestellt und die Betriebs-Rechnungen nicht 
geprüft und genehmigt seien." 

Der Verlauf des Streites sowie die, von den betheiligten Bahnen 
gemeinsam unternommenen Schritte zu dessen Beilegung wurden 
bereits in der Geschichte der Elisabethbahu (s.S. 128-130) ausführlich 
besprochen; es wäre daher überflüssig, diess alles hier zu wiederholen. 

Endgiltig beigelegt wurde der Streit erst am 25. März 1867, an 
welchem Tage der wesentlich abgeänderte Allodial-Vertrag ddto. 
16. Jänner 1865 die a. h. Genehmigung erhielt. 11 ) 



Die Kriegsereignisse des verflossenen Jahres, haben keinen 
nacht heiligen Einfluss auf die Theissbahn geübt, indem keine Unterbrechung 
des Betriebes stattfand, wohl aber war der Verkehr einerseits durch 
die Militärtransporte, anderseits durch den massenhaften, nach dem 
Kriege in Aufschwung gekommenen Getreide-Export ein ausser- 
gewöhnlich starker. 



') Bekanntlich wurde der Bau der Siebenbürger Bahn im Jahre lftßi 
(ah Nothstandsbau) auf Kosten der Staatsverwaltung in Angriff genommen, 
jedoch nur lau betrieben, bis die Bahn aut Grund der Concossion ddto. 18. Aug. Iftöfi 
an die „erste Siebenbürger Eisenbahn-Gesellschaft* überging, für deren Rechnung 
gegenwärtig die Theissbahn-Gesellschafl die Leitung des Baues versehen lässt. 

a ) Es verdient auch die V neigen nützigkeit des Verwaltungs- 
Rathes erwähnt zu werden, welcher (laut seiner der General- Versammlung 
*om 30. April 1R64, abgegebenen Erklärung) in Berücksichtigung der damaligen 
misslichen Lage der Theissbahn-Unternehmung bis auf günstigere Zeiten j eder 
Uonorirung seiner Mühewaltung entsagte. 

*) Dieser Vertrag sowohl als auch der Finanzministerial-Erlass ddto. 
24. April 1867, ZI. 1621, welcher letztere die Modificationen des Vertrages 
*ow»e die auf Grundlage derselben vorgenommene Feststellung des An- 
Ugecapitals und der Betriebs- Erträgnisse enthält, befindet sich im An- 
hange wortgotreu reproduzirt. 
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Bahngebiet. 





Wirkliche 


Tarif mistige 


Hauptbahn: 
Flügelbahne n: 


Länge in Meilen 


49-01 

1879 
8-96 


49-13 

20-17 
9*00 


Summe . 


76*76 


78*40 



Anlage der Bahn. 

Die Theissbahn mündet in Czegled von der südöstlichen Staats- 
bahn aus und zieht über Szolnok (Abzweigung nach Arad), Püspök- 
Ladäny (Abzweigung nach Grosswardein), Tokaj und Miskolcz nach 
Kaschau. 

Die Terrain -Verhältnisse boten ausser der zweimaligen t'eber- 
setzung der Theiss bei Szolnok und Tokaj und jener des Sumpfes 
nächst Karezag keine besonderen Schwierigkeiten. 



Neigung» - Verhältnisse . 



Bezeichnung 
der Bahn 


hori- 




8 t e 


i g u 


n l 




Neigung 




Za 


zontal 


bis 

1 L'IHM 


1 :-MOO 
bis 

1:1000 


1 : 1000 

bis 
1 ;000 


11:000 
bis 
1:800 


1 300 
bis 

1:100 


bis 


i 1000 
bis 

1:1000 


1 :100O 
bis 
1 «00 


i m 

bis 
1:80»* 


mtr. 












Heil 


e n 










Hauptbahn : 
























C*cgl6d-Kaachau 


•>>>■ if. 


1-76 


104 


4-28 


7-83 


1-14 


0-19 


0-94 


1-69 


.1 p 


4901 


Flügelbahnen ! 
























Scolnok-Arad . 


12-M 


0 0» 


0-40 


2-84 


0 PI 


• 


• 


0-20 


1.21 


0-30 


18-79 


Pfispftk- Ladaay- 
Grosswardein 


;{■«-:■ 


0-53 


1-H3 


1*11 


016 


0-63 






• 


• 






42-85 


2-88 


307 


v-29 


| • v.< 


1-77 


0-19 


• 


1 90 


> 4 W 


76-7« 



























Auf der Hauptbahn ist die grösste Steigung 1 : 200 nächst De- 
breezin in der Länge von 7ü3 Klafter. Dieselbe Steigung kommt auf 
der Flügelbahn Püspök - Ladäuy - Grosswardein iu der Länge tob 
2499- 10 Klafter vor. 



•j Ein stärkeres tiefalle kommt nicht vor. 



Digitized by Google 



A f " 
\0<J 



Riohtungri - Verhältniwe. 



1 

3< zeichnen *? 

der 






1 


n 0 n r v 








'»erade 
Ratin 


•_>(>(>> 11 
U.idius 


von 
Iii» 

i'K)iK-U. 


von 

1 1 )l !• » ' 


vn 

<3,M " 
bis 

»ii«i«H. 


von 
(ii».i " 

l.r. 
1> l < 


Vi» 11 

:ti K> " 

Ii l-> 

1«KI- K 


Zn- 
s.iro airn 








m « i 


1 0 


n 






Hauptbahn 
Ctepled- Käse hau .... 


+4-28 








<i ■():( 


; j-::h 


o •■>•,. 


i : ' — ■ 1 
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Die schärfste Krümmung' im Allgemeinen kommt auf der Verbin- 
dungsbahn der beiden Bahnhofe in Szolnok ror uud beträgt 105° K. 
Auf der Hauptbahn ist der kleinste R. = 350°. 



Die Kronenbreite der Bahn ist für das einfache Geleise mit U' 
ond für das Doppelgeleise mit i5' angenommen. Der grösste Damm ist 
bei Szolnok 5 46° hoch. Der grösste Einschnitt (650° lang und bis 29' 
tief) bei Tisza-Lucz. 

An Unterbau-Objekten zählt die ganze Bahn 343, die bedeutend- 
sten sind in der folgenden Tabelle zusammengestellt. 

I 



■riStaneertets Objekte! 



An- 



Woito 



der 
Hoffnungen 



roo»trncli»B 



Tneissbräeke bei Szolnok .... 

TkeUibrfteke bei Tokaj | 

Icur.,l»tion» brücke bei Tokaj . . . 
löröibricke bei Gyom» 

Berettyob rücke bei Cjfalu . . . . | 



'28 


6» 


9 


10» 


1 


12* 


9 


11» 


1 


12» 


20 


6» 


13 


8« 


2 


8" 


1 


10° 



bölxorao Pfahljoche mit res penn ton 
Rosten, GesammtUntre 270» 



gemauerte Widerlagen, hölzerne Joche 
mit gespannten Rösten. Gesammt- 
länge 111" 

Holxbräcke, Gesammtlänge 100° 

gemauerte Landpfeiler. Holxbrücke, 
Gesammtlänge 104° 

gemauert« Pfeiler mit F.isenconstruction 

Gosammtliinge 28" 



Die TheUsbahn ist durchwegs eingeleisig. 

Die im Gebrauch befindlichen Schienen siud breitbasige, per 
Fuss 80 7 Wiener Pfund. 
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Die meisten Schienen sind aus inländischen Werken, geringere 
Mengen wurden auch aus England und Hamborg bezogen. 

Die Schwellen sind aus Eichenholz; die Bettung besteht aus Gru- 
benschotter, zum geringsten Theil auch aus Schlägelschotter. 

Die Wechselvorrichtungen sind Sicherheitswechsel; ihre Gesamt» t- 
zahl ist 515. Drehscheiben zählt die Theissbahn 7 Stück. 

Hochbau. 

Auf der ganzen Bahn sind 768 Gebäude, darunter 446 Wäeh- 
terhäuser. 

Die Theissbahn zählt 35 Stationen, die wichtigsten sind: De- 
breczin, Miskolcz, K aschau, Grosswardein, Arad und Püspök - Ladanj. 

Die Hauptwerkstätte ist in Miskolcz; Filial- Werkstätten sind in 
Czegled, Szolnok, Arad und Grosswardeiu. 

Heizhäuser sind in Czegled, Szolnok, Püspök-Ladany, Debreczin, 
Miskolcz, Kaschau, Arad, Grosswardein. 

Telegraf and Signale. 

Die Telegrafen -Leitung besteht zum Theile aus Kupfer-, zum 
andern Theile aus Eisendraht. Die Apparate sind nach Morse con- 
struirt. Sämmtliche Stationen sind für den Telegrafendienst eingerichtet. 

Die Signalisiruug wird mittelst optischer Signale (Blech- 
scheibeu resp. Lampen) und elektrischer Läutewerke bewerkstelligt. 



a) Locomoti ve. 
Personenzugs-Locorootire 15 Stück 
Loconiotire für gemischte 

Züge 10 „ 

Lastzugs-Locomotive . . 51 „ 



Stand der Fahrbetriebsmittel 

mit Ende 1866. 

c) Lastwagen. 



77 Stück 

b) Personenwagen. 
Hofwagen 1 Stück 

I. und II. Classe .... 14 n 

II. Classe 60 

III. * 70 



1 45 Stück 



Postwagen 


. 15S 


itück 


Conducteurwagen . . . 


. 38 




Gedeckte Lastwagen . 


. 680 


- 


Offene „ 


. 390 




Equipagewagen . . . 


. 18 


- 


Ochsenwagen .... 


. 100 




Borstenviehwagen . . 


. 50 


r 


Pferdewagen .... 


8 


1» 


Langholz-Transportwag 


en 25 


» 


Schotterwagen .... 


. 200 





1524 Stück 



Schneepflüge 8 Stück. 
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Chronologisch geordnete Uebersiehts - Tabelle der Eröff- 
nuugsdaten der verschiedenen Theissbahn-Streeken. 



Datum | 


Bahnstrecke 


1847 

1857 
1858 
1858 
1859 
1860 


1. September 

13. November 

14. April 
25. October 
24. Mai 

14. August 


c,»~\kA <c.«i™ir I Von der Staatsbahn über- 
* ) nouimeu am 23. Nov. 1857 
Szolnok-Debreczin 

Püspök-Ladaoy-Grosswardein 

Szoluok-Arad 

Debrcczin-Miskolcz 

Miskolcz-Kaschau 



Gesellschafts - Capital. 

150.487 Stück volleingezahlt . . . . fl. 10.602.270 * — 
Äctien 169.497 „ mit 70 # Einzahlun g , 10.116.059.- 

fl. 20.818.329 — 

Lotterie-Anlehen . . . „ 15.750.000 — 

Priorität*- Obligationen ' . . . . „ 15.750.000'- 

Zusamnien fl. 52.31 8.329 * — 



Auf das Lotto-Anlehen sind fl. 245.549*12 bereits rückgezahlt. 



Anlage-Kosten mit 31.December 1866 



Gegenstand der Ausgabe 


Betrag 


Kosten der Czegled-Szolnoker Strecke ... 
Kosten der Szolnok-Debrecziner Bahn .... 

Summe . 


454.639 • 39 
119.365 • 08 
822.295 * 05 
4.865.734 • 11 
14.970.657 94 
4.530.451 * 46 
862.261 • 26 
6.125.221 • 45 
538.858 • 04 
287.610 ' 65 
18.567 • 95 
102.016 ' 05 
1.412.390 • 17 
5.520.560 • 93 
1.518.949 * 78 
422.352 • 87 


42.571.932 * 18 



Durchschnittliche Baukosten pr. Bannmeile (wirkl. Länge) fl. 554.600- - 
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Retriebsreehnniig pro 186ß. 



I. Personen -Transport fl. 1.362.646 . 98 

Gepäck 88.073 . 87 

Eilgut „ 46.228 . 85 

Frachten , 2.732.255 . 52 

Summe der Betriebs- Einnahmen . fl. 4.229.205 . 22 

II. Verschiedene Einnahmen , .84.717 . 78 

Gesammt-Einnahmen . fl. 4.313.923 . — 



Allgemeine Verwaltung: Bezüge des Personals fl. 45.335 . 97 

Bureaukoaten und Verschiedenes , 49.391 • 13 

Summe . fl. 94.777 . iQ 

Bahn- Verwaltung: Centrai-Leitung fl. 28.644 32 

Bahnaufsioht (auswärtiger Dienst, Ober-Ingenieur-Abtheilung) , 81275 . $0 

Auswärtiger Bahnerhaltungsdienst » 80.70* . 32 

Unterbau 24.199 . 91 

Oberbau 254.302 . 63 

Hochbau (Gebäude und Einrichtungs-Üegenstände) 9 5&027 . SS 

Erhaltung der Strassen, Wege, Telegrafen und Signale) ... . 10.811 . 29 

Ausserordentliche und verschiedene Auslagen , 14.728 . 45 

Summe . fl. 552.6^6 . 40 

Transport-Verwaltung: Centrai-Leitung fl. 32.834 . 12 

Stationsdienst 9 235.539 • 34 

Fahrdienst . . 72.692.08 

Summ e . fl. 3711)65 • 54 

Zugförderung*- und Werkstättendienst: Centrai-Leitung fl. 15.902 . 39 

Auswärtiger Dienst (Ober-Ingenieur- Abthl. u. Werkstätteu-Leit.) . 32.958 . 76 

Ma-tchinen-Personale 101.179 06 

Speisung der Locomot., Schmier-, Puts- , Brennmateriale etc. » 233 622.38 

Erhaltung der Locomotive, Tender und Ausrüstungen .... » 83.724 . 65 

» » Personenwagen 30.457 . 77 

• . Frachtwageu 75.097 . 25 

Diverse Auslagen m 23.472 . y 

Summe . fl. 596.414 . 84 
Gesammt - Ausgaben •) . fl. 1.614.953 ■ 88 



Ertrags-Resnltate nnd deren Verwendung. 

(Abschluss der Betriebsrechnung pro 1 866.) 

Be^Ä?fc!I l .. ÄU " dem B » h » be triebe fl. 4.313 923 . - 

Betriebskosten . . 1.614.953 88 

u; . q . üeberschuss . £L 2.69« .969 . 12 

liievon ab: Stempel und Steuern fl. 13.160 . 08 

Sonstige Auslagen , 16.167 . 69 

, 29.327 77 

Daher Reinertrag . fl. 2.669.641 .35 
weicue Summe einer 6y,percentigen Verzinsung des Anlagecapitals entspricht 
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Statistik 4er Betriebs Resultate pro 1S66. 



Lange der Bahn 

Zurückgelegte Zugsmeilen 

Reisende I. Ciasse . . 

n. % . . 

III. r> . . 
aller Gassen 



Befördert 
wurden 



9) 



Militär 

Gepäck 

Eilgut 

Parteifrachten 

Regiefrachten 

aus dem Personen -Verkehr . 
für Gepäck und Eilgut . . . 
aus dem Frachten- Verkehr . 
Sonstige Einnahmen . . . . 

Zusammen 
Allgemeine Verwaltung . . . 

Bahn- Verwaltung 

Transport -Verwaltung . . . 
Zugförderung u. Werkstätten 

Zusammen 

leberschuss 

Verhältnis» der Ausgaben zu den Einnahmen 
Einnahme per Bahnmeile. iP»*'* . . 



Einheit 



Menge 



Meilen 

T» 

Anzahl 



H e trieb s- 
Einoahmen 



Betriebs- ( 
Ausgaben 



i 



Zugsmeile 



ftj ItfC !»(.:« I • • 



T» 

Zll-Ztr. 



Gulden 

» 
H 

r> 



■ 
r> 
% 

Gulden 

r> 



766 
132.380 
6.381 

84.365 
199.958 



2'2# 
29-» 

68 7 w 



289.804 
307.964 
22.805 
14.446 
9.366.821 
658.339 
1.362.647 
134.303 
2.732.256 
84.718 



100 % 



4313.923 



316% 
31 r> 

63*3« 
!•-» 



100 % 



94.777 
552.696 
371.066 
596.415 



1.614.954 



5-9% 
34.2» 
23 - r> 
36*9» 



100 




2.698.969 
37 4 % 
56.200*14 



Ausgabe 
Einnahme 

Ausgabe „ „ • 

Durchschnittl. Einnahme von 1 Reisenden 
" » für 1 Frachtzentner ' 

Bilanz mit 31. December 1866 



r*) Kreuz. | 



li *• in t| 



21.039 — 
32 59 
1220 
228 
2 



Aotiva. 

H*«kosi«n bi»31. Dacemb. 1866 . f! 

ictit» /.-•.-...'*■ ;. :• 

Priontät».Oblif»t. ZiaseaConto . 

Iatcr«t»ca-CoBto 

'»bitoren 

Xaterial.Vorratae 

Acu«».Vorr»th (60.000 St voll- 
<inf ««aalte a. •. Z. vom Staate 
•iafttaatcht« Acti«n) . . . . . 
»»)». Besten de 

r -«*iaa- and Verlatt-Coato . . . 



42 149.679-81 
1.040.916-45 
787.600- — 
297 456- 19 
644.711-80 
42-2 862-87 



10.600.000 - 
242 468 17 
3AS6.860-78 

fl. 59 881 824 67 



Actiaa-Capital fl. 

Lotterie- Anlohen 

Prioritatt-Anlehen a 

Ziaien-Räckttande a 

Laufende Acecpte 

Pensionifoad 



Creditoren 

VoraehiM« a. d. Titel d. Zias -Gar. 
Schuld aa die Craditanstalt . . 
Betriebt-Uaberichat» 



29 



20 818.329 _ 
16.604.460 88 
16.750.000 — 
2.632-86 
200 000.- 
9.882-88 
9.508-56 
191.729-38 
3 829 946-74 
846 802 96 
2.6*641-31« 



fl. 69*31 824 -67 



*) Die xurückgelegten Passagier- und Zentner-Meile n sind aus 
4«m Geschäftsberichte der Theissbäbn nicht ersichtlioh, wesshalb hier die 
weitere Ausführung der Statistik unterblieb. 
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Bilanz des Pensionsfondes x ) 

mit 31. December 1866. 

Aottfi, 

Bezahlte Pensionen und Abfertigungen pro 1«66 fl. 2.423-« 

Rückgezahlto Beiträge w 137 - 4"i 

, r - , 7 in Effecten fl. 279.2.50 . — 

\ ermögensbestand ( in Baarem . Sx ^ mi;ß 

fl. 29U94 • 21 



Passiva. 

„ , . „, ~ . ( __ [ in Effecten . . . A. 229.050 . — 

Said« vom 3». December 186.» | in ßaarem . . . , 26.942 . Bl 

Beiträge pro 1«66 . 17.294 . *3 

Eingeflossene Zinnen fl. 11.777 . 93 

„ Stratbeträge „ 313.97 "2.091 . W 

Differenz zwischen dem Nominalwerte und dem Ankaufspreise 
der im J. l%f> angeschafften Effecten (u. z. 50.200 fl. Nominal- 

fl. 43.SS.3 • 33 Ankaufswerl h =) . 6.314.67 

fl. 291.694 .21 



Generalver§amniliin<r vom 29. April 1867. 

Zu Verwaltungsräthen wurden gewählt: 
Dr. Andreas Ritter v. ü re d 1 e r und Jonas Ritt. v. Kön ig s war ter, Wiederwahl. 
Jos. Ritter v. Stummer und Moritz v. Habern, Neuwahl. 



') An dem Ponsions~Institute der Theissbahn partizipiren sowohl Beamte 
al« Diener. Die Gesellschaft leistet zum Fonde keinen bestimmten Beitrat. 

5ibt aber im Falle der Unzulänglichkeit unverzinsliche Vorschüsse, welch* 
erselben erst dann und iu dem Maase rückzuzahlen sind, als von den Erträg- 
nissen des Fondes nach der Bestreitung aller darauf haftenden jährlichen 
Lasten noch etwas erübrigt. (Jj. 5 der Stat.) 
Der Fond wird daher gebildet: 

1. Aus den Beiträgen der Mitgl eder, und zwar: 

a) 25% der Jahresbesoldung, mit welcher die Angestellten dem Pension»" 
Institute beitreten (zahlbar in 36 gleichen Monatsraten); 

b) 50% von jeder Gehaltserhöhung (»ahlbar in 12 gleichen Monatsraten; 

c) 3% vom lautenden Gehalte (zahlbar iu Monatsraten)« 

2. Durch eingebende Strafgelder. 

3. Durch Legate und Schenkungen. 

4. Durch die Erträgnisse der angelegten Capitalien u. s w. ($. 4 d. Stat-) 
Anspruch auf Pension haben die Angestellten erat dann, wenn» 10 

mindestens 10 Jahre in gesellschaftlichen Diensten standen. ($. 6 der Stat.) 

Die jährliche Pension beträgt nach 10 Dienstjahren * nach l5Dien»»J 
•/„, nach 20 Dionstj. •/,,, nach 25 Dienstj. »/,*, nach 30Dienstj. '%„ nach 33 Dien»t) 
"/,, nach 40 Dienstj. "»/,, der letzten flxen Jahresbesoldung. («i. 8 der Stat.) 

Die W ittwen-Pension beträgt der letzten Activ-Besoldung >br* s 
Gatten. ($. 13 der Statuten.) 

Den ehelichen Kindern jener pensionsfähigen oder pensionirt' 11 
Angestellten, welche ohne Hinterlassung einer zum Penstonsbezuge berechtig^ 11 
Wittwe mit Tode abgehen, wird bis zur Vollendung des 16. Lebensjahres eio* 
jährliche Unterstützung erfolgt, die jedoch für alle Kinder zusammen 
Wittwenpension nicht ubersteigen darf. (%. 20 d. Stat.) 



Nach .Kaan's Berechnungen" ist der Beitrag der Gesellschaft 
der Theisfcbahn am grüssten. 



bei 
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K. K. fr\r. 

Galizische Carl -Ludwigbahn. 

Siti der (>nirH- Administration in Wien (Kärnllinwinir Nr. 7). 



Präsident: Leo Fürst Sapieha. 
Vice-Präsideiit: Karl Fürst Ja blonowsk i, Exe. 
„ „ Jos. Stummer Kitter v. Traunfels, k. k. 

Regierungsrath. 



Wladimir Graf Borkowski. 
Casimir Graf Dzi ed u szy ck i. 
Dr. Gust. Ritter v. Höfken, k. k. 

Ministerialrat}! in Pens. 
Viiiz. Kirchmayer. 
Carl Klein. 

Moritz Kitt. v. Krninski. 
Casimir Graf Krasicki, Exc. 
Casimir Graf Lanckorönski. 
Dr. Vi.iz.Maly Ritt. v. Vev a n ov i e, 
k. k. Ministerialrat!«. 



Dr. Leop. Mayer v. Also-Russbaeh. 
A. O. Mise*. 

J)r. Leop. Neumanu« k. k. Rcgie- 

r ungsrath und o. ö. Professor. 
H. F. A. Rogge. 
Ladislaus Graf Stadnicki. 
Ed. Ritter v. Tod esc o. 
L. Friedrich v. Westen holz. 
Dr. Andreas Zelinka. 



General - Dlreotion. 

General- Director: Dr. Joh. Herz Ritt. v. Rodenau, k. k.Regie.-R. 

Sccretär: Louis De Lens. 



Cüiitrole, Buchhaltung und Cassa. 
Dienstvorstand: Leop. Weiss. 
Kuclilialtungs-Adjuuc t : C. Werne r. 
Controlor : Ferd. Czerwenka. 
Cassier: AI. Hunzel. 



Techn. Revisionsamt. 
Gabriel Spitzer, Ober-Ingenieur. 

Kanzlei-Expedit. 
Expedits-Leiter: Ant. Miller. 



Betriebs -Dlreotion in Lemberg. 

Betriehs-Dircctor: Ant. Ursprung. 



Kanzlei-Expedit. 
Kxpedits-Leiter: Jac. Müll bau er. 

Verkehrs-Dienst. 
Anton Puch, Ober-Ingenieur. 



Masch i neu -Wesen. 
Ad. Luschka, Iuspector (derzeit 

in Wien). 
Ferd. Summe recker, Ober-Ingen. 

ii • 
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Bau- und Hühnerhaltung. 

Ant. Wal In er, Ober-Ingenieur. 
Josef Seh wnli, Ober-Ingenieur. 

Material -Wesen. 
Verwalter: Frdr. Kr dt. 



Coninierzieller Dienst. 
Ad. Lipp, Ober-Expeditor. 

Reehnungs-Abtheiluug. 
Ant. Petzold, Ingenieur. 

Sammlung*- Caasa. 
Cassier: Joh. Czersz.yk. 



Historische MiUlieilwige«. 

Als das neue Concessions-Gesetz ddto. 14. September 1854 die 
Theilnahme an Eisenbahn - riiternehiuungen iu den verschiedenen 
KronlÄitderu der Monarchie wachrief, bildete sich auch in Galizien eine 
Gesellschaft ! )i welche die Erwerbung der Concession säuinitlicher 
galizischen Eisenbahnen, in der ganzen ursprünglich vou der Staats- 
verwaltung beabsichtigten Ausdehnung, austrebte. 

I)ie>e He Werbung hatte jedoch eineu nur theil weisen Erfolg, 
nachdem in Folge a. I». Eittschliessung vom 27. Mai 1HJi6 d.e galizischen 
Schienenwege von 0 s w i ec i in bis P r ze iny s 1 der NordbahngeselUchaft 
und jene von IVzemjsl über Lemberg und Brody au die russische 
uud über C/.ernowitz au die moldauische Grenze der galizischen 
Gesellschaft zufielen. — 

Üie erwähnten Concessionäre veranlassten nun iu Galizien 
Subcnptionen (gegen sogleicheu Erlag einer lOperzeitti^eu Caution) 
welche die Höhe von Ii. 5.35.*>.000 erreichten uud schritten hieraut zur 
Coustituirung einer Actien-Gesellschaft unter der Firma: „galizische 
C a r 1-L u d w i g b a h u. tt 

Die Coucession erfolgte unterm 3. März 1857 uud die Genehmigung 
der Gesellschafts-Statuten am 1. August desselben Jahres. 

Bis dahin hatte sich aber die Lage der Gesellschaft hoch»t 
schwierig gestaltet, da die Verhandlungen der Staatsverwaltung mit 
der Nordbahu, wegen des Ausbauet» der westgalizischeu Bahnlinien 
gescheitert') wareu und hiedurch der Carl-Ludwigbahn eine völlige 
Isulirung drobte. 

») Erster Concessionswerber war Fürst Leo Sapieha, dem »ich al* 
Gründer anschlössen : Ladislaus Graf Badeni, Josef Graf Baworowski, Wladimir 
von Borkowski, Josef Breuer, Wladimir Graf Dzicduszycki, Stanislaus Graf 
Goluchowski, Moritz von Haber, Carl Fürst Jablonowski, Vinzenz Kirchmayvr, 
Casimir Graf Kra<-u ki , Casimir Graf Lanckoronski, Fürst Lubomirski, M. 
R. Mise*, Fürst Porinski, Alfred und Adam Graf Potocki, Fürst Sangusxko, 
Adam Fürst Sapieha u. a. m. Später traten als Mitgründer bei: Die k. k. pn*. 
Creditanstalt, die k. k. a. pr. Nordbahn, S. M. v. Rothschild, Leopold Lämel 
und Eduard Todesco. 

*) Vgl. Geschichte der Nordbahn S. 'Ii. 
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Dieser Umstand und die notorischen Calamitäten des damaligen 
Goldmarktes lähmte die Theilnahme der Capitalisten, so dass die Durch- 
führung der Concessiou ddto. 3. März 1857 sich als unmöglich darstellte 
und schliesslich den Concessionären nichts anderes erübrigte, als au 
den Stufen des a. h. Throne» Hilfe zu suchen. 

In huldvoller Würdigung der unterbreiteten Vorstellungen, 
geruhte Se. Majestät zu gestatten, dass den Concetssionäreu, die bereits 
im Betriebe stehende Staatseiseubahn-Strecke: Krakau-Debica nebst 
den Flügelbahnen nach VVieliczka und Niepoloniice um den 
Kostenpreis und unter sehr günstigen Zahlungsmodalitäten *) überlassen, 
sowie der Ausbau der Strecke von De-bica über Przeinysl nach 
Lemberg übertragen und der Weiterbau nach Brody und Czemo witz 
fakulativ vorbehalten werde. 

Die diessfallige, auf die Dauer von 90 Jahren und unter 
Gewährleistung eines 5V 5 perzeutig en Erträgnisses, am 
7. April 1857 erflossene neuerliche Concessiou hatte die Aufgabe 
der Carl-Ludwig- Bahn wesentlich geändert, und war in Folge dessen 
das ursprünglich auf 40 Millionen Gulden festgesetzte Actiencapital 
nunmehr auf 15 Millionen reduzirt worden. 

Die definitive Constituirung der Gesellschaft erfolgte am 
1- Jänner 1858, und unmittelbar darauf die Vervollständigung der 
bereits im Betriebe gestandenen Strecken und die Ausrüstung der 
Flügelbahnen: Podleze-Niepoloini ce, welche am 1 6. September 1858 
dem Betriebe übergeben wurde. 

Der Ausbau der Strecke Debica-Kzeszow wurde von der 
Gesellschaft Anfangs Mai 1858 in Angriff genommen und noch im 
»elben Jahre vollendet. Die Eröffnung fand am 15. November 1858 statt. 

Den Betrieb der Strecke: Krakau-Debica nebst der Flügel- 
bahn nach Wieliczka konnte die Gesellschaft erst mit 1. August 1858 
in die eigene Regie übernehmen, da die Iheiluug der ehemaligen 
*östl. Staatsbahu u zwischeu der Nordbahn und der Carl-Ludwig- 
bahn sich bis dahin verzögert hatte. 

Bei dieser Theilung fiel der Bahnhof in Krakau an die Nordbnhn, 
während die Carl-Ludwigbahn nur die Mitbenutzung eines Theiles 
desselben zugestanden erhielt; kraft eines /.wischen beiden Gesell- 
schaften abgeschlossenen Vertrages, wurde jedoch der Carl-Ludwig- 
hahn ein Theil des Krakauer Bahnhofes zur ausschliesslichen 



') Der Ablösungspreis für dio oben genannten, schon im Betriebe gestan- 
denen 16 Meilen langen Staatsbahnslrecken sammt Kundus instruetus und der 
im Bau gewesenen Strecke Debica- Rzo^xow betrug fl. 13.1^9.^42 C. Mz., welche 
Summe in 10 Jahresraten — deren er»U< am 1. Jnnner ISB3 fällig war — zu 
cablen ist. Von diosem Termine an sind dann auch die stufen weisen 3% Zinsen 
des jeweiligen Capital*reste* zu ontriuhteu. 



Digitized by Google 



166 

Benützung und ein weiterer Theil desselben gegen Entrichtung eines 
jährlichen Pachtschillings zur Mitbenützung überlassen. 

Die erste General- Versaui ml ung hat am 46. Mai 1859 
stattgefunden. 

Die Strecke Rzeszow-Przeworsk wurde am 15. Nor. 1859 
und jeue von Przeworsk nach Przemysl am 4. November 1860 für 
den Personen- und am 15. November für den Frachten verkehr eröffnet. 

Die letzte Strecke Prze niy s 1-Leni berg wurde am 4. Nov. 1861 
dem Betriebe übergeben. 

Zur Beschaffung der, für die Vervollständigung und den Ausbau 
der Bahn erforderlich gewesenen Geldmittel, beschloss die ausser- 
ordentliche General-Versammlung vom 28. Februar 1861 eine i. Actien- 
Emission in der IJöhe von 5 Millionen Gulden auszuschreiben, worauf 
30% «ogleich und weitere 40% im Juli 1861 einzuzahlen seien, damit 
auf diese Weise die Actien beider Emissionen bald möglichst auf 
gleichen Werth gebracht werden. Volleingezahlt war das Actieu- 
Capital zu Ende des Jahres 1862. 

Zur Befriedigung der Forderungen des Staates und zur Bedeckung 
des weiteren Bauaufwandes war jedoch das Actien-Capital allein nicht 
hinreichend gewesen. Die General-Versammlung vom 18. Mai 1863 
beschloss daher ein Prioritäts-Anleheu von 15 Millionen Gulden zu 
einittiren, welches in Silber verzinslich und einstweilen in der Höhe 
von 6 Millionen Gulden (zum Curse von 96%) ausgegeben wurde, 
B.s Ende 1863 waren fl. 3.991.500'- und bis Ende 1864 fl. 8.500.000 - 
auf dieses Aulehen eingegangen. 

Der bei Begebung der Prioritäts-Obligatiouen erlitteneu Cours- 
verlust wurde mit Genehmigung der Staatsverwaltaug in die Bau- 
reebuung aufgenommen; dessgleichen hat das Ministerium das ru 
Ende 1865 ausgewiesene Baukapital (in Bezug auf die staatliche 
Ziusengarautie) vollständig anerkannt. 

Hiermit war die Carl-Ludwigbahn volJkommen cousolidirt und es 
schien bei dem sichtlichen Aufschwünge des Unternehmens — «ur 
Erzielung einer noch höheren Rentabilität desselben — nunmehr 
gerathen, sowohl das Projekt der Linie Le mberg-Brod y (deren Bau 
den Coiiccssiouären der Carl - Lud wigbahu s. Z. fakultativ vorbehalte 
blieb) wieder aufzunehmen, als auch die Führung dieser Linie bis 
Tarnopol ins Auge zu fassen. Die dahin zielenden Schritte erfreuten 
sich des besten Erfolges, indem die augesuchte und der Gesellschaft 
unterm 15. Mai 1867 auf die Dauer von 90 Jahren und uuter Garantie 
eines jährlichen lteinerträguisses von fl. 50.000 per Meile, zu Theii 
gewordene Comession für die Bahn Lemberg nach Brody nnt 
der Zweigbahn nach Tarnopol überdiess auch die Gewährleistung 
einer 9jährigen Befreiuug von der Entrichtung der Einkommensteuer 
und des Coupons-Stempels enthalt. 
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Die zur Herstellung der geuaimteu Bahnlinien uöthigen Fonds 
wurden durch die Emittirung neuer Prioritäteu (im Betrage vou 6 Mill.) 
und Actien (im Betrage von 4 Mill. Gulden) beschatft. 

Gegenwartig sind die Bauarbeiten im besten Gange und dürfte 
»ohin noch im Jahre 1868 dem europäischen Handel eine neue, wich- 
tige Verkehrsstraase nach dem Norden unseres Coutineutes erschlos- 
sen werden. 



Die Kriegsereiguisse des Jahres 1866 haben der Carl-Ludwig- 
bahn nur in so weit Eintrag gethan, als die Unterbrechung des 
Verkehrs auf den Anschlussbahnen, einen Ausfall in den Einnahmen 
rerursachte. 



Bahugehiet. 





Wirkliohe j 


Tarifmanige 


Hauptbahn: 

Flügel bahnen: 

Bierzanow -Wieliczka 

Podleze- Niepolo niice 


Länge in Meilen 


45-044 

0743 
0 685 


455 

1 — 
i •- 


Im Baue: 
Die Linie Leinberg-Brody. 


46 47z 


47-5 



Anlage der Bahn. 

Die Carl-Ludwigbahu mündet in Krakau vou der Nordbahn aus 
and zieht über Bkrzanow (Abzweigung der Flügelbahn nach Wieliczka), 
l'odleze ( Abzweigung der Flügelbahu nach Niepolomice) , Bochnia, 
Taroow, Debica, Kzeszow, Jaroslau, Frzemysl und Grodek nach Lem- 
berg, wu die „Leiuberg-Czernowitzer Bahn* anschliesst. 

Besondere Terrain-Schwierigkeiten kamen blos in der Strecke: 
Przemysl-Leuiberg vor, wo 2 Strüme, mehrere Gebirgswässer und die 
Wasserscheide bei Grodek zu überschreiten waren. 

Neigung»- Verhältnisse. 

Horizontale Bahn 16 281 Meilen 

Neigung bis 1 : 300 ... . 16 603 „ 
„ von 1 : 300 bis 1 : 140 13*588 „ 

46 472 

Das Maximum der Steigung betragt 1 : 14ü. 
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Gerade Bahn 

Krümmungen bis 400° R. . 
„ unter 400° R. . 

Kleinster Radius 150°. 



39-047 Meilen 
1-681 
5-744 



46. n* 



Unterbau. 

Die Kronenbreite des Dammes beträgt 14'. 

Erdarbeiten im Niveau der Bahn . 2964 Meilen 

Anschüttungen bis 1° Höhe . . 13*947 „ 

„ über 1° Höhe . . 13-087 

Abgrabungen bis 1° Tiefe . . 3 875 „ 

„ über 1° Tiefe . . 2 599 

46-471 Meilen. 
Grösste Anschüttung 11 '4°, grösste Abgrabung 6°. 
Unterbau-Objekte kommen circa 860 vor, hierunter; 
385 Brücken bin 4 Klafter Spannweite und 

68 ^_ *»>er 4 „ 

Zusammeu 453 Brücken. 

Von ersteren sind 170 gewölbt, 57 in Eiseuconstruction, 157 mit 
Holz überlegt und 1 ganz aus Holz. 

Von letzteren sind 17 gewölbt, 29 in Eisencoustructioii, 8 mit 
Holz überdeckt und 14 ganz aus Holz. 

Die bedeutendsten hievou sind : 



Beieiekmg 4e» Objektes 



Alte Weichselbrücke bei Krakau . 
Hadabrücke . . ... 



. . . . 



Saubrücke bei Przemysl 



Wiarbrücke 

Wiszniabrücke 

Brücke über den Dobrostaner Bach 
» n « Wereszczyca „ 
„ „ „ Zinnawoda „ 



An- lichte 
zahl Weite 



der 
Ocflfnunccn 



ConstruclioB 



Mrtft. 



:> 



$ 

\ 6 



I 



i 
l 
i 
1 
1 
1 



6 

20 
8 

14°2 
6°1 
14 
15 
15 
10 
12 



! gewölbt 

i Kiseiiconstruction' 



bei 39' Höhe 
40' „ 





\ • Die Eisenconstructionon der Brücken sind nach dem System Schiff- 
! kor ii ausgeführt. 



Digitized by Google 



169 



Oberbau. 

Die Carl-Ludwigbahn ist durchweg» eingcleisig. Die Schienen 
»iud breitbasige und wiegen 23*2 Zoll-Pfund per Currentfuss. Geliefert 
wurden dieselben durch die Gewerke: Wittkowitz, Stefenau und Teschen. 
Die Seh wellen siud theils Föhren-, theils Eichenholz. Die Bettung 
des Oberbaues besteht aus Fluss- Gruben- oder Schlögelschotter. 

Wechsel kommen 344 ror; Drehscheiben sind H und Schiebe- 
buhnen 3 vorhanden, 

Hoohban. 

Gebäude wurden bei 600 aufgeführt, darunter 102 gemauerte, 
30 in Riegelwand und 224 in Holzblock wand ausgeführte Wächterhäuser 
und 42 Schilderhäuser. 

Die Carl-Ludwigbahn zählt 29 Stationen; die wichtigsten 
darunter sind neben den beiden Endstationen noch: Wieliczka, Podleze, 
Bochnia. Taruow, Debica, Rzeszow, Jaroslau, Przemysl und Grodek. 
Heizhäuser befinden sich in: Krakau, Wieliczka, Tarnow, Debica, 
Rzeszow, Przeworzk, Przemysl und Lemberg. Grosse Werkstätten 
sind in Krakau und Lemberg und kleinere in Debica und Przemysl. 

Telegraf und Signale. 

Die Telegrafenleitung besteht aus Eisendraht, die A p parate 
sind nach Morse construirt und 25 Stationen für den Telegrafendienst 
eingerichtet. Die Signalisiruug wird mittelst optischer Signale 
bewerkstelligt. 



Stand der Fahrbetrichsmittel 



mit Ende 1 866. 

LocomotiTen u. Tender 67 Stück 
Personell wagen. 



Hofwagen 1 Stück 

Salonwagen 1 „ 

Commissioiiswageii ... 1 

I. und II. Classe .... 18 
I-, II. und III. Classe . . 2 

II. uud III. Classe ... 4 

II. Classe 17 

Iii. Classe 60 



n 



Lastwagen. 

Post-, Conducteur- und 

Gepäckswagen ... 40 Stück 

Gedeckte Lastwagen . 814 

Offene Wagen (Lowrys) 136 

Homriehwagen .... 210 

Borstenviehwagen ... 80 

Pferdewagen 12 

Kohlenwagen .... 120 

Schotterwagen .... 81 



n 
r 



Summe . 104 Stück 

Schueepfliige 9 Stück. 



Summe 1493 Stück 
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CkroMltgUea geordnete lekersichts-Tibelle der Eröffiiungsdaten der 
verschiedenen Strecken der Carl- Lidwigbuhn. 



Datum 


Bahnstreck« 


isr,6 


20. Februar 


Krakau-Debica 


1857 


20. Jäuner 


Bierzanow-Wieliczka 


1858 


16. September 


Pod leze-Niepoloinice 


1858 


15. November 


Debica-Kzeszow 


1859 




Rzeszow-Przeworsk 


1860 


4. Norember 


Przeworsk-Przemysl 


1864 

1 




Przemysl-Lemberg | 



Gesellschaft» -Capital mit Ende 1866. 

100.000 Actien ä 210 fl. ö.W fl. 21.000.000 - 

60.000 Priorit&ts-Obligationen ä 300 fl. ö. W. ... . „ 15.000.000 ' - 

Summa . fl. 36.OO0.000 - 

Hieyou sind bereits amortisirt: 

346 Stuck Actien im Betrage vou fl. 72.660* — 
238 „ Obligationen „ „ „ 71.400 — 



Aulagekosten 1 ) mit Knde 1866. 



Voraus! agen fl. 67. 190 "87 

Actien- und Obligationen-Emaniruug „ 223.643 09 

Traciruug und Projectirung „ 235.475*32 

Grund- und Gebäude-Einlösung . . „ 1.624.536*64 

Unterbau „ 14.494.837*15 

Oberbau „ 10.368.632*04 

Gebäude „ 4.510.377*50 

Balm- und Gebäude-Einrichtung . . . „ 892.48(1 67 

Fahrbetriebsmittel r 6.811.259*26 

Bau-Regie „ 768.063*42 

Allgemeine Verwaltung „ 501.667*63 

Bahnbetriebs-Vorauslagen n 62. '»21*98 

Zinsen, Provisionen, Stempel etc. etc. „ 117.748*55 

Aulehens-Cours-Differenz „ 1.110.000* — 



Summe . fl. 41.788.334*12 



Durchschnittliche Baukosten pr. Meile (wirklicher Länge) fl. 899.250* — 
Mit Einrechnung der Material-Vorräthe im Betrage von fl. 968.947*32 in 
die Anlagekoateu stellen sich jedoch die Baukosten pr. Meile auf fl. 910.000. 

•} Die Ablösung»- und Vervollständig ungskosteu der vom Staat«- über- 
nommenen Bahnstrocken im Gesammtbotragu von fl. J 4.6 1*2. IBS • 4ö sind auf die 
oinxolnen Bautitel repartirt, somit in deu vorstehenden bu in inen inbegriffen. 
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Ketriebsrechnung pro 1860. 



L Personen-Transport ( fl. 1.087.413 . 84 

Gepäck und Eilgut „ 122.840 . 15 

Frachten-Trausport „ 3.138.480 . 47 

Summe der Betriebs-Einnahmen . 11. 4.348.434 . 46 

II. Verschiedene Einnahmen . „ 90.103 . 75 

Gesammt-Einnahiuen . fl. 4.438.638 . 21 

Ausgaben. 

Allgemeine Verwaltung. 

Honorar des Verwaltungsrathes fl- 50.000 . — 

Bezüge des Personals der Central -Verwaltung . . . . „ 113.843 . 05 

Bureaukosten und Verschiedeues y> 68.408 . 35 

Sum me . fl. 132.251 . 41 

Bahn -Verwaltung. 

Bahnaufsicht fl. 125.654 . 33 

Unterbau n 24.569 . 74 

Oberbau r> 107.061 . 56 

Hochbau t» 55.291 . 23 

Ausserordentliche Auslagen - 5.876 . 77 

Vergütung au die Nordhahu für die Bahn- u. Gebäude- 
Erhaltung am Krakauer Bahnhofe etc. etc „ 35 691 . 63 

Allgemeine Unkosten (Uniformiruug etc. etc.) . . . . . „ 34.546 . 53 

Sum me . fl. 388.691 . 79 

Transport- Verwaltung und Verkehr. 
Statiousdienst (incl. Vergütung an die Nordbahn für den 

Stationsdieust in Krakau) fl. 285.077 . 66 

Fahrdienst . . „ 80.049.71 

Sum me . fl. 365.1 17 . 37 

Zugförderung und Werkstätten-Dienst. 

Bezüge des Maschinen-Personals fl. 101.284 . 61 

Weisung der Locomotive, Brenn-, Schmier-, Putz- und 

Beleuchtungs- Material „ 157.302.10 

Vergütung an die Nordbahn für die Besorgung des Zug- 
förderungsdienstes in Krakau etc. etc ~ 13.842 . 92 

Bureaukost eu und Verschiedenes r> 8.192 . 07 

Erhaltung der Locomotive, Tender und Ausrüstung . . „ 127.132 . 63 

r „ Personenwagen » 28.574 . 57 

„ B Lastwagen und Schneepflüge . . . . . „ 192.814 . 52 

Sum me . fl. 619.143 . 41 
Geaammt-Au^gabeü fl. 1.615.213 . 99 
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Ertrags-Resnltate and derei Verwe ndaig. 

( A b i c Ii 1 u i » der B o t r i e b s r e c Ii n u u g- pro 1866.) 

Einnahmen aus dem Botriebe fl. 4.438.63* . 21 

Betriebskosten l.ßlS.^IJ^W 

Uoberschuss . fl 2.82 1 424 . 22 
Flievon wurden bestritten : Steuern u. Stempel fl. 233.407. !7'/ a 
Verzinsung des Actiencapitals . fl. 1.047.165 . — 
- der Obligationen . „ 964.234 . 15 

3*/ 0 Zinsen von 6 Katen des Kauf- 
schillings für Krakau-Rzesz ow , 249 272 . 10 

Zusammen fl. 2.260.671 . 25 
Hinvon ab die eingenommenen 
Zinsen für fructiflcirte Ca pitalien fl. 26.922 . Oft 

Amortisation: 238 St. Obligationen 
ä fl. 300 in Silber tm fl. 71.400 a I29*/ A fl. 92.641 . 50 
76 Stück Actien ä fl. 210 — . . . 15.960 . — 



fl. 2.233 719 . 17 



108.601. 50 fl 7,575,757. M% 

•217.666 . 37', 
9.906 .6V, 



Bleibt Activ-Rest fl. 

Ilievon ab: 4% für den Reservefond laut $. 50 der Statuten . * 

Disponibel fl 

Von dieser Summe wurde laut Beschluss der Generalversamml. 
pr. Actie resp. Genussschein eine Superdividende von fl. 2*10 = « 

ausbesahlt und der Rest pr . fl. 27.759.72 

dem Reservefonde überwiesen. 

Statistik d«r Retriebs-Resnltate pro 1866. 



237.759 . 72 
210.000 . - 



Länge der Bahn 

Zurückgelegte Zugsmeilen 
Reisende I. 



Befördert' 
wurden 



Einheit | 



Meng« 



Betriebs- 
Eiunahmeu 



Betriebs- 
Ausgabon 



Classe 

II- • 

III. 

• aller Classen 

Militär 

Gepäck 

Eilgut 

Parteifrachten 

Regiefrachten 

Aus dem Personen- Verkehr . . 
Für Gepäck und Eilgut .... 
Aus dem Frachten-Verkehr . . 
Sonstige Einnahmen 

Zusammen . 
Allgemeine Verwaltung .... 

Bahnverwaltung 

Transport-Verwaltung .... 
Zugförderung und Werkstation 

Zusammen . 

Ueberschuss 

Verhältnis* der Ausgaben zu den Einnahmen . 

Einnahme per Bahnmeile 

Ausgabe „ » . . ! 

Einnahme per Zugsmeile . . 
Au* K abe , . 

Durchschnittliche Einnahme von 1 Reisenden' ! 
" » für 1 Prachlzontner 

dem Ge^chäl^bericf;. 0 ! 6 P J?*V I ? , ~ Moi,c " und ***** 

UeschäfUb#noBt. der Carl- Ludw.gbahu nicht »rsichthch, weshalb hier 



Meilen 


17.5 




• 


125.958 


7. 


Anzahl 


5.002 


21 




41.803 


171 


* 


196.901 


BN 


* 


243.709 


100- • 




178444 






43.668 






14.645 




■ 


5.178.015 




* 


455.815 




Gulden 


1.087.114 




w 


122.840 


2* 




3. US. 4M) 


707 


- 


90.204 


2- 


• 


4.438.638 


IlW- 


■ 


232.251 


14-4 


- 


388.69*2 


•24 1 


• 


365.12; 


22« 




629.144 


3S-S 


• 


1.615.214 


IÜÜ- 


■ 


2.S23.424 






36 . 4 




Gulden 


•» L145 • 02 


* 


34.004 . 51 


* 


35 . 21 




12.82 


• 


2 . 57 


Kreuzer 


KU . fi 



die weitere Ausführung der Statistik unterbleib 



«'II Ulli Ir. 
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Bilanz mit 31. Detern ber 1866. 



Kosteu der gallischen Staatsbahn fl. 1 4.642.168* 45 

Aiilagekosten der Carl-Ludwigbnhn r 87.146.165 67 

Material -Vorrät he „ 968.947*32 

Kealität des IVnsionsfoiides „ 344.731*03 

Debitoren „ 1.149.553*61% 

Ca**a- Bestände n 4.309.861*53 

Effecten „ 309.111*631 % 

Summe, fl. 46 870.539*25 



Actien-Capital fl. 2 1.000.000 * — 

»IlH-r-rrioritats-Anleihe „ 15.000.000 - 

Zin-en-. Dividenden- und Tilgu ugs-Küekstiiiide . . „ 1.155.173*75 

Cautionen und Depositen „ 31.121*44 

Kreditoren „ 9.446.484*34 

Viberschus» aus der Hetriebsrechnung » 237.759*72 

Summe, fl. 46 870.539*25 



Bilanz des Pensionsfonder* ') 

p r. 31. December 186 6. 



AoUva. 

r-nsionen und Abfertigungen im Jahre 1866 fl. 1.017*96 

Kf.rksrezahlte Beitrüge „ 504*33 

Zinsen für nufgeiiommenc Darlehen „ 2.385* — 

Verschiedene Aufgaben „ 67*17 

\ Realität „ 344.731 03 

\,r m ögen»be 8 tand| Kffecten w 5.359 62% 

fl. 354.065 *11% 



') Mit Ausnahme dessen, dass der Pensionsfond der Carl - Ludwigbahn 
»iehi Kigenthurn der Gese)l>chaft ist und dass dieselbe zur Bildung dos Fon- 
«1-* jährlich 1 0.INN) fl. beiträgt, gelten hinsichtlich der Beitrage der Mitglieder, 
<Ur Höhe der Pension u. s. w. dieselben Normen wie bei dor Nord bahn 
'»«gl. S. 45). 

Die Wi 1 1 wo n pe n st on betrügt '/, des letzten Activgehaltos ihres Gat- 
und kann fl. fltfO jährlich nicht übersteigen. 

Nach Kaan'* „mathematischen Rechnungen" ist der Beitrag dertie- 
^llschat't bei der Carl-Ludwigbahn am geringsten und die Dotiriing des 
Kondes eine ungenügende, ob^chon das Mitglied bei der Carl-Ludwig- 
en (auch bei der Nordbahn) am meisten einzahlt. 
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Passiva. 

Saldo vom 31. December 1865 fl. i7i.38iis'\ 

j von den Mitgliedern „ 17.881 16 

Beitrüge pro 1806 j von Jer 0< . sp||ic|iaft r 10 .o 0 0'_ 

Hauszinsen „ 19.100- 

Zinsen von Effecten ... „ 301 'tu 

Verschiedeue Einnahmen ... 800*- 

Guthaben der Gesellschaft . » 33.600' ft 

Ü. 354.065- 11 % 



Beschlüsse der Generalversammliiiig 

vom 15. Mai 1867. 

Die Generalversammlung beschliesst, von dem im 

Jahre 1866 erzielten Reingewinn per fl. 437.759*7! 

eine Superdivideude von fl. * '10 pr. Actie resp. Genuss- 
schein, somit für 100.000 Stück . „ ilO.OOO - 

zu vertheileu und den noch verbleibenden Rest pr. . . . fl. 17.759'** 
dem Reservefonde zu überweisen. 

Die austretenden Verwaltungsräthe: 
Graf Ladisl. Stndnicki, 
Jos. Stummer R. v. Traunfels, 
Vinz. Ki rchmayer 
wurden sämmtlieh wiedergewählt. 
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Lemberg- 
Czernowitzer Bahn. 



K. K. priv. Lemberg -Czernowitzer Eisenbahn. 

Sit* der Central -Ailmiiiistraimn in WUn (I. K^rnthnerring t?) 



Verwaltungarath. 

Präsident: Fürst Leo Sapieha. 
Vice-Präsident: Fürst Carl Jablouowski. 



Wladimir Graf Borkowski. 
W. R. Drake, Esq. 
H. G. Edelmann, Esq. 
Dr. Carl Giskra. 
Carl Ritter t. Klein. 



Alexander Freiherr r. Petrinö. 
Octav Ritter r. Pietruski. 
L. M. Rate, Esq. 
Sommerset-Beaumont , E»q. 
Constantin Ritter y. Tch orzn ick i. 



General - Dlreotloa. 

General-Director: Offen heim Victor Ritter v. Ponteuxin. 
Secretär: Thomas Starczewski. 
Buchhalter: Franz Liskowetz. 

Chef des commerziellen Dienste«: Eugen Rappaport. 
Chef der Controle: Marc. Reitler. 

Betrieb»- Direotion In Lemberg. 

Betriebs-Director: Emanuel Ziffer. 

Inspector: Carl Edl. v. H erz, Leiter des Baues Czemowitz-Suczawa. 
Ober-Ingenieur: Heinrich Gintl in Lemberg. 



Historische Nittheiltiugen. 

Wie bereits aus der Geschichte der Carl-Ludwig-Bahn zu er- 
sehen, erhielt eiu Consortium galizischer Grundbesitzer schon am 
Yl. Mai 1856 die Coucession für die Bahn von Lemberg über Czernowitz 
bis an die Moldauische Grenze. Alleiu die im Jahre 1857 eingetretene 
Krise des europäischen Geldmarktes machte es den Concessionären 
i »möglich, die Bahn zur Ausführung zu bringen; sie sahen sich viel- 
mehr genöthigt, das Projekt gänzlich fallen zu lassen und sich darauf 
zu beschränken, das für die Vollendung der Bahn bis Lemberg erfor- 
derliche Capital zu beschaffen. — So ruhte die Sache bis zum Jahre 

12 

i 
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1863, wo mehrere, von der Rentabilität einer Bahn von Lemberg nach 
Czernowitz überzeugte Männer den Zeitpunkt für günstig hielten, 
das vertagt gewesene Projekt wieder aufzunehmen. 

Nachdem hierauf die Carl-Ludwigbahn-Gesellschaft sich ihres 
Vorzugsrechtes zum Baue der Bahn nach Czernowitz zu Gunsten der 
neuen Concessionswerber bereitwillig begeben hatte und letztere (in 
richtiger Erkenntnis« der Unmöglichkeit den Geldbedarf im Inlaude 
aufzubringen) sich das Anlagecapital in England zn sichern wussteo, 
traten dieselben mit ihrer ron Erfolg begleiteten Concessions - Bewer- 
bung offen hervor. 

Die Concession — die erste, welche in Oesterreich zur ver- 
fassungsmässigen Behandlung gelangte — erfolgte am 11. Jänner 
1864 gleichzeitig mit dera. h. Sanction des bezüglichen, von den beiden 
Häusern des Reichsrathes angenommenen Gesetzes. 

Kraft dieser, auf eine (vom Tage der Eröffnung der ganzen Bahn 
zu rechnende) Daner von 90 Jahren lautenden Concession, wurde den 
Concessionären (Fürst Leo Sapieha, Wladim. Ritt, von Borkowski 
in Wien, W. R. Drake, L. M. Rate und Thom. Brassey in London) 
ein jährliches Reinerträgniss von fl. 1.500.000 in Silber gewährleistet, 
sowie das Recht ertheilt, die Tarifsätze in Gold- oder Silbermünzen resp. 
iu der Landeswährung mit dem entsprechenden Aufgelde einxuheben. 

Ein hierauf mit dem Mitcoucessionär und Bauunternehmer Thomas 
Brassey abgeschlossener Bauvertrag ermöglichte es denConcessionären, 
eiue Anzahl englischer Capitalisten zu veranlassen, vorerst eine Limited 
Company zu bilden, die in England behördlich registrirt wurdi, und 
nach erfolgter Einzahlung von 25% auf die Actien (den Bestimmungen 
des deutschen Handelsgesetzes gemäss) in eine österreichische Actien- 
gesellschaft umgewandelt werden sollte, was nach Herab langung der 
am 15. Mai 1864 a. h. genehmigten Statuten auch in der That geschah. 

Es wurde — bei gleichzeitiger Auflösung der Limited-Company - 
unter der Firma n k. k. priv. Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn,* eine 
österreichische Actien - Gesellschaft gebildet, welche die Scrips der 
englischen Gesellschaft in österreichischen Actien - Interimsscheine 
umwechselte und am 3. Juni 1864 sich definitiv constituirte. 

Zum General-Di rector des Unternehmens wurde Herr Victor 
Offen he im, früher Inspector bei der Carl-Ludwigbahn ernannt. 

Da der oberwähute Bauvertrag, durch welchen der Unternehmer 
Brassey verpflichtet war, für eine Pauschalsumme per fl. S4.500.000 Ö.W. 
in Silber, die Bahn vollständig herzustellen und auszurüsten 1 ), alleVor- 
auslagcn, sowie die 6percent. Intercalarzinsen und die Administrations- 
kosten während der ganzen Bauzeit, zu bestreiten nd auf obigen Betrag 
12 Millionen Gulden österreichische Währ, in 5pe^entigen Prioritäten 

■) Die Herstellung der Hochbauten und die Beischaffung des Fahrfundus 
blieb jedoch der Gesellschaft fakultativ vorbehalten. 
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alpari in Zahlung zu nehmen — an die Gesellschaft übergegangen war, 
wurde nunmehr anverweilt zur Herstellung der Bahn geschritten. 

Die Voreinleitung zum Baue wurde noch bis zum Winter 1864/5 
Tolleodet, im Frühjahre 1865 aber der Bau selbst u. zw. an 27 Punkten 
/□gleich in Angriff genommen und fortan — unter oberster Aufsicht 
der englischen Ingenieure M'Clean und Stileraan — mit solcher Energie 
betrieben, dass ungeachtet der Kriegsereignisse die ganze Bahn bereits 
am 1. September 1866, also 16 Monate nach Beginn des Baues, dem 
öffentlichen Verkehre übergeben werden konnte. 

Durchdrungen von der Ueberzeugung, dass dem gesellschaftlichen 
Unternehmen eine dauernde Prosperität gesichert würde, wenn es ge- 
linge, die Bahn von Czernowitz, sei es auf dem Wege nach Galatz, 
bei es auf jenem nach Odessa, bis ans schwarze Meer zu führen, 
▼erfolgte der Verwaltungsrath diese Idee schon seit dem Entstehen 
des Unternehmens selbst, und nachdem die erste Generalversamm- 
lung (30. Mai 1865) diese Pläne genehmigend, der Odessa'er Linie den 
Vorzug gab, trat er wegen Erlangung der dicssfälligen Concession mit 
der russischen Regierung in Unterhandlung. 

Das Projekt fand in Russland Anklang und veranlasste dieRegierung 
sofort die nOthigen Vorarbeiten zur Ermittlung einer Bahntrace durch 
Bessarabien, an welchen sich auch die Gesellschaft — - der an sie er- 
gangenen Einladung nachkommend — thatsächlich betheiligte. 

Alsbald trat aber eine Verschiedenheit der Ansichten darüber 
herror, ob es für Russland vorteilhafter sei, die zu erbauende Bahn 
Ton OoWsa durch Bessarabien nach Czernowitz, oder aber durch Po- 
dolienzu führen, um dieselbe mit einer möglicher Weise später zu 
Stande kommenden Bahn mit Tarnopol und Lemberg in Verbindung zu 
«etien. Die Entscheidung der Frage war in Russland einem eigens 
hiezu berufenen Eisenbahn-Coniite überwiesen, welches sich nach mehr- 
wöchentlicher Berathung für die letztere Linie entschied. 

Hiernach musste wohl das Projekt, die Czernowitzer Bahn auf 
russischem Boden fortzusetzen, vor der Hand aufgegeben werden, nicht 
so aber das Projekt der Verlängerung der Bahn überhaupt. 

Man griff jetzt auf das früher schon in Aussicht genommene 
Projekt zurück, womach die Bahn vorerst an die moldauische Grenze 
und später über Roman nach Jas sy geführt werden sollte. Demzufolge 
bewarb sich der Verwaltungsrath mit Genehmigung der letzten General- 
Versammlung (89. April 1867) um die Concession für den Weiterbau 
der Bahn von Czernowitz bis Suczawa, welche Concession der 
Gesellschaft unterm 46. Mai 1867 auch wirklich ertheilt wurde. Im 
Allgemeinen ähnlich Bestimmungen wie die Concession für die Lemberg- 
Czernowitzerbahn em .altend, gilt die neue Concession für eine Dauer von 
90 Jahren (vom Tage der Concessions-Ertheilung an) und gewährleistet 
der Gesellschaft für die neue Linie (vom Tage ihrer Eröffnung an) ein 
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jährliche* Reinerträgiii»* von 700.000 fl. ö. W. in Silber, sowie eine jährige 
Befreiung von der Entrichtung der Einkommensteuer und der Coupons- 
stempel. Die Ausführung des Baue* hat der Unternehmer Bras*ey vertr *&*~ 
massig übernommen. Derselbe wird für eine Pauschalsumme von 10 Mil- 
lionen Gulden in Silber, - wovon er die Hälfte in Prioritäten der 
Czernowitzerbahn al pari in Zahlung nimmt - die Bahn vollkommen 
herstellen und ausrüsten. Gegenwärtig sind die Bauten bereits im 
besten Gange. m 

Bahngebiet. 



Wirkliche | 


Tarifm»«i|* 1 


Läuse in MeilM 


35*091 


35'- 



Linie Leniberg-Czernowitz 35*091 

Im Baue: Die Linie Czernowitz-Suczawa \t Meil. 

Anlage der Bahn. 

Die Bahn zweigt links von dem Lemberger Bahnhofe (der jetit 
mit der Carl-Ludwigbahn in Verbindung gebracht ist) übersetzt die 
Grodecker-Strasse und zieht über Wybranowka, Bukaczowec, StanisUu, 
Kolomea und Sniatyn nach Czernowitz. 

Die Terrain -Verhäitu i sse waren ziemlich günstig, wenn- 
gleich zwei Wasserscheiden (die eine nächst der Stry'er Strasse und 
die andere bei Korszow), der Dniester, die „schwarze 4 * und „goW« ne " 
Bysztrica und der Pruth (letzterer 3 mal) zu überschreiten waren. 

Neigung! -Verh lUtnisse. 

Horizontale Bahn 8*115 Meil. 

Neigung bis incl. 1 : 300 .... 10*078 „ 
Neigung über 1 : 300 16*898 „ 

Maximum der Neigung 1:115. 35 " 091 MeiL 

Richtung i -Verhältnisse. 

Gerade Bahn 27*326 Meil. 

Curven bis zu 400° K 1 170 „ 

Cur?en über 400° R 6*595 „ 



Unterbau. 



35*091 Meil. 



Erdarbeiten 11 
Niveau der Bahn 



A n»chä(t uqjt 



bi» 1° | Aber 1" | bi« l 



Abg rabung 

über 1 




Meil 



1-887 



19124 



6*939 



4-670 



z-471 35*091 



* 4-34- 
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Die schwierigste!! Erdarbeiten waren: Der Einschnitt hinter 
Lemberg, die Felsenspreogung bei Bukaczowce, der Uebergang über 
die Wasserscheide bei Korszow und die Anschüttungen bei Czernowitz. 

Unterbau-Objekte wurden im Ganzen 291 hergestellt; die 
bedeutendsten davon sind nachstehend verzeichnete Brücken: 



fteuie iiug SUriert Jcs ••jektet 


Anzahl 

der Oef 


i Spul- 
weite 

tnungen 


Ceistrietivo 




6 


30» 




Brückt über die .»chwurxe* Bvstrica 


i 






,. .»oHeae- „ 


4 


20* 


/Quadern mit EUeaconatraetion 




3 


30« 


> nach dem Schiffkorn'achen 




3 


30° 


\ Systeme 




4 


30« 





Oberbau. 

Die Lemberg-Czernowitzer Bahn ist durchaus eingeleisig. 
Die Schienen sind breitbasig und wiegen 23*23 Zoljpfund per Curr.- 
Fuss. Die Schwellen bestehen durchwegs aus unimprägnirtem Eichen- 
holz. Die Bettung wurde in der Strecke Lemberg-Bukaczowce aus 
Schlögel- und Grubenschotter, sonst aber aus Flussschotter hergestellt. 
Wechselvorrich t ungeu kommen 231 und Drehsehe i ben 5 vor. 

Die Bahn zählt im Ganzen 330 Gebäude, darunter 137 gemauerte 
und 75 in Holzblockwand ausgeführte Wachterhäuser. Von den 18 
Statioueu sind nebst den beiden Endstationen noch Stanislau und 
Kolomea von grösserer Bedeutung. 

Heizhäuser befiuden sich in Lemberg, Stanislau und Czernowitz. 
Die Hauptwerkstätte ist in Stanislau. 

Telegraf and Signale. 

Die Telegrafenleitung besteht aus Eiseiidraht. Alle Stationen 
sind mit Morse 'scheu Ap parate u versehen. Die Signalisirung ge- 
schieht mittelst elektrischer Läutewerke. 



Staad der Fahr Betriebsmittel. 



Locomotive und Tender . 27 Stück 



Personenwagen I. Classe 

II. r, 
III. 



8 

12 

20 



40 Stück 
Schneepflage 6 Stück, 



Postwagen 4 Stück 

Cond ueteur wagen . . 
Gedeckte Lastwagen . 
Offene Lastwagen . . 
Horuviehwajren . . . , 
Borsten Viehwagen 
Pferdewagen .... 



300 „ 
163 „ 
160 „ 

671 Stück 
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Eroffnangsdatam der Bahn 

4. September 1866. 

«escllsehafts- Capital. 

j. a onn I 61.010 St. voll eingeiahlt fl. 12302.000 

Actien a fl.200 | li90 ^ mit ^ Einzahlungen . . 131.350 » 12.333.350 - 

Prioritäts-Obligationen (bisher an den Unternehmer erfolgte) . „ 11.325.300. — 

fl. 23.658.650 • - 

Anlagekosteii zu Ende 1866. 

Bau- Auslagen >) bis Ende 1866 . . . fl. 23.517.669 . 64 
Actien- u. Obligationen-Emanirung 9 32.693 . — 
Material -Vorr&the 34.456 . 53 

fl. 23.584.819 . 17 

Durchschnittliche Baukosten pr. Bahnmeile (wirkl. Lange) fl. 672.100 - — 

Betriebsrechnong pro 1866. 

Einnahmen. 

I. Personen -Transport fl. 154.480 . 08 

Gepäck und Eilgut » 9.725 . 99 

Fraohten-Transport . , '262.549 . 49 

Summe der Betriebs-Einnahmen fl. 426.754 . 56 
II. Verschiedene Einnahmen . » 27.627 . 48 

Gesatmnt-Einnah men fl. 454.332 . 04 

Amgaben. 

Allgemeine Verwaltung: Bezüge des Personals fl. 18.266 . 94 

Bureaukosten und Verschiedenes . » 8^54. 63 

Su mme fl. 26*41 . $ 

Bahn- Verwaltung: Bahnaufsicht fl. 24.058 . 43 

Unterbau 350 . 80 

Oberbau » 57.514. 6S 

Hochbau , 2.929 . 3S 

Inventar und Telegraf • 1.630 . 69 

Ausserordentliche Auslagen „ 838.94 

Su mme fl. 87.322.90 

Transport- Verwaltung: Verkehrsdienst fl. 43.175. M 

Expeditionsdienst . , 36.663.- 

Sqmme fl. 79.83*. 11 

Zugförderung und Werkstätten: Bezüge des Personals . fl. 12.064 . 41 

Buroaukosten und Verschiedenes 9 663 . 44 

Speisung und Heizung der Maschinen, Schmier-, Putz- und 

Beleuchtungsmaterial • 23.760 . 49 

Erhaltung der Locomotive und Tender » 11.234.35 

» 9 Personenwagen » 885 . 61 

• • Lastwagen « 3.930 . 49 

» • Schneepflüge und Ausrüstung . . » 139 • 98 

Su mme fl. 52.72* . 97 

Betriebs-Kosten fl. 246.71 1.45 

Vorauslagen . . , 19.328 . 48 

Gesammt-Ansg aben fl. 26H.039 ^3 

») Eine Detaillirung der Baakosten nach den verschiedenen Bautiteln ist 
in dem Geschäftsberichte wahrscheinlich darum nicht enthalten, weil der Bau- 
unternehmer die Gesammtherstellung der Bahn für eine Pauschalsumme über- 
nahm. (Die Ausführung der Hochbauten und die Beischaffung der Fahrbetriebs- 
mittel hat die Gesellschaft jedoch selbst besorgt.) 
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Ertra^s-Resnltate and deren Verweidiag. 

(Abschluss der Betriebs rechnuog pro 1866.) 

Betriebs-Einnahmen fl. 4"> l.h J . 04 

Betriebs-Ausgaben . . , 266.0 39 . 93 

Uebersc huss fl. 188.342 TT? 

was nach dem, der Staatsverwaltung eingegebenen Durchschnitts- 

Conrse einen Bllber-Ueberzchuas) von fl. 143.498 . 75 

repräsentirt. Zu bestreiten waren : die 5peroentigen 

Zinsen für die 4 Betriebsmonate fl. Silb. 408.541 . 67 

die entsprechende Amortisationaquote f. dies. Zeit • » 6.866 . 67 

Bindenden 9 9 84.591 . 66 500.000 — 

Es blieb daher eine Differenz per Silb. fl. 356.501 . — 
durch die Staats-Subvention xu dooken. 



Statistik der Betriebs Kesul täte pro 1866. 



Länge dar Bahn 

Zurückgelegte Zugsmeilen 
Heisende I 



Befördert 
wurden 



Classe . . 
EL . 
III. . 

aller C lassen 



Betriebs- 
einnahmen 



Betriebs- 
Ausgabeu 



MiliUr 

Gepäck 

Eilgut «... 

Parteifraohten 

Regiefrachten 

Aua dem Personen - Verkehr . . 
Für Gepäck und Eilgut .... 
Aus dem Frachten -verkehr . . 
Sonstige Einnahmen 

Zusammen . 

Allgemeine Verwaltung .... 

Bann -Verwaltung 

Transport -Verwaltung 

Zugförderung und Werkstätten 

Betriebs - Vorauslagen 

Zusammen . 

Ueberschuss 

Verhältnis«« der Ausgaben zu den Einnahmen . 

Einnahme per Bahnmeile 

Aasgabe per Bahnmeile . 
Einnahme per Zugsmeile 

Aasgabe per Zugsmeile 

Von den Reisenden zurückgelegter Weg in . . 
Von 1 Reisenden zurückgelegter Weg in ... . 
Durchschnittliche Einnahme von 1 Reisenden 
Durcbscbnittl. Einnahme von I Reisenden pr. Meile 
Von den Fracht-Zentnern durchlauf. Weg in . . 

Von 1 Zentner durchlaufener Weg 

Durchschnittliche Einnahme für 1 Zentner . . . 
Durchschnitt!. Einnahme für 1 Zentner pr. Meile 



Einheit 



Meilen 

B 

Anzahl 



Zoll-Ztr. 



w 

2 



Gulden 



■ 
■ 



Meilen 
■ 

Gulden 
Kreuzer 
Meilen 
• 

Kreuzer 
* 



Menge 



35 . — 
20.734 
905 

9.210 
26.384 



o 

252 
72 3 



36.499 
18.221 

%jsn 

1.547 
42s. 146 



100— 



■ 


89.600 




Gulden 


154.480 




■ 


9.726 


2-1 


• 


262.548 


57-8 


• 


27.628 


6-1 


• 


454.382 


100*- 


• 


26.822 


10- 1 


* 


87.323 


32-8 




79.838 


30-— 


» 


52.729 


19-8 


• 


19.328 


73 


• 


266.040 


100-— 



18*342 
58 
12.982 
7.601 
21 
12 

916.711 
17 
2 
H. 

9.660.. r )v>6 
22 
61 
2 



2 O) 
:U 
12 
»I 

83 

3 

82 
3 

6 

5 
7 



die 



O) Werden bloa die wirklichen Betriebskosten in Betracht gezogen und 
.Betriebs- Vorauslagen 41 aus den Ausgaben ausgeschieden, so stellt sich das 
Verhältniss um 3 9°;, günstiger dar. Ebenso würden sich dann die Ausgaben 
per Bahnmeile auf fl. 7048 90 und jene per Zugsmeile auf fl. 1190 vermindern. 
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Bilanz mit 31. Herember 1866. 



Aotlva. 

Bau-Conto 11.23.517.669*64 

Actien-Emanirung „ 32.693* — 

Tracirung neuer Linien „ 33.879 69 

Material- Vorräthe „ 34.456*53 

Debitoren „ 380.301-0» 

Cassabestände „ 1.122.386*29 

Effecten „ 1.380.410 — 

Staatsvorschuss aus d. Titel der Zinsengarant ie w 356.501 25 

fl. 26.Sj*.fi8*48 

Actien-Capital fl. 12.333.350*- 

Priorit&ten „ 11.325.300'- 

Zinsen-Dividenden und Tilgungs-RQckstande . „ 405.303*19 

Creditoren „ 1.340.124 63 

Cautionen und Depositen „ 1.454.220*66 

fl. 26.858.298*48 



Beschlösse der Generalversammlung 

vom 29. April 1867. 

1. Der Verwaltungsrath wird ermächtigt zur Erwerbung der Coocession 
für den Weiterbau der Bahn von Czernowitz nach Suczawa. 

2. Die Dividende wird auf fl. 1*33 in Silber per Actie festgesetzt 

3. Das von den Beamten der Gesellschaft vorgelegte Pensions-SUtut 
wird genehmigt und von Seite der Gesellschaft (vorläufig auf 3 Jahre) 
ein jährlicher Beitrag pr. fl. 8000*— bewilligt. 

(Die Beiträge der Bediensteten betragen nach dem Statute: 25% 
vom ersten Gehalt, 50% von jeder Erhöhung und 3% als laufende Ein- 
zahlung vom jeweiligen Gehalte, welcher letzteren Einzahlung auch 
der Beitrag der Gesellschaft entspricht.) 
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Süd-norddeutsche 
Verbindungsbahn. 
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K. I. irlr. 

Süd -norddeutsche Verbindungsbahn. 

Central- A'Jmi im iraüon in Wien (I. Gootagagasse 8j. 



Präsident: Se. Erl. Fr. Ernst Graf Harrach zu Rohrau, Exc. 
Vice-Präsident : H. Frdr. Ritter yon Ro gge. 



Jse. Brandeis. 
J. U. Dr. C. Giskra. 
Louis t. Haber jun. 
Job. Ritter r. Liebig. 
Ed. Redlhammer. 



Paul Schöller. 
Fr. Siegmund. 
Ferd. Uoger. 
Jos. Mallmann. 



Central -Bureau in Wien. 

Bureau- Vorstand : Fr. Riesemaun, Ober-Ingenieur. 
Hauptcassier: Fr. Neumayer. 
Cassa-Controlor: Ernst Schiller. 
Vorstand der Controle: Jos. Iräsek. 



Vorsitzender: Job. Ritter y. Lieb ig, Verwaltungsrath. 
StelWertreter des Vorsitzenden: Ferd. Unger, Verw.-R. 

Directions-Mitglieder: 
aminer, Verwaltungsrath.|Fr. Siegmund, Verwaltungsrath. 

Director: Dr. Gust. Gross, kais. Rath. 
Directors-Stellrertreter: Joh. L anggasser, Inspectorf. Bahnerhaltung. 

I) i en stab th eilungen: 



Balmerhaltung, 
tapector: Joh. Langgasse r. 

Betrieb. 
Inspector: Joh. Wessely. 

Buchhaltung. 
Buchhalter : Ed. Menzel. 



Material -Verwaltung. 
Verwalter: Wenzel Kratky. 

Werkstätten-Dienst. 
Inspector: Aug. Grob. 

Bauleitung in Trautenau. 
Ober-Ingenieur: Moritz Morawitz. 
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Historische Hittheilnngei. 

Bereits im Jahre 1854 vereinigten sich die Herren: Johann Liebig, 
A. La n na und Gebrüder Klein zu einem Gründungs-Comite für eine 
von Pardubitz nach Reichenberg zu führende Eisenbahn. Dieses, 
späterhin noch durch die Herren Fürst Emil Höh an, Graf Eroe»t 
Harrach, Friedr. Zde kauer t. Treakron und Charles Sem on (au* 
London) verstärkte Coroitc f ) suchte nun nach Vollendung der — den 
ursprünglichen Gründen unterm 14. September 4854 bewilligten Vor- 
arbeiten die definitive Conccssiou nach, welche denselben respect. der 
von ihnen unter der Firma: „k. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbiiidumig<- 
bahn u zu gründenden Actien-Gesellschaft auch mittelst der Urkunde 
ddto. 15. Juni 1856 ertheilt wurde. 

Diese Concession, mit welcher der gedachten Gesellschaft das 
Recht zum Raue und Betriebe einer Locomotivbahn von Reichenberg 
nach Par d ubitz, einschliesslich einer Flügelbahn vonJaromer nach 
Schwadowitz verliehen wurde, lautet auf 90 Jahre und gewähr- 
leistet der Gesellschaft ein jährliches Reine rträgniss von 5V 10 % de» 
Anlagekapitals, insoferne dasselbe die Maximalsumme von 18 Millionen 
Gulden nicht überschreitet. 

Die Genehmigung der Gesellschafts-Statuten erfolgte am 
5. Juni 1856 und bald darauf die definitive Constituirung der Gesell* 
schaft, deren Fond (laut §. 8 der Stat.) auf 15 Millioacn Gulden CM. 
festgesetzt und durch 75.000 Actien a 200 fl. C. Mz. gebildet wurde. 

In die Direction waren berufen worden: 

Die Gründer Johann Liebig als Director, Inspector Jobanu 
Schebeck und General-Secretär Dr. G. R. Gross als Direkuous- 
Mitglieder. 

Der Bau wurde — mit Ausschluss der Schienenlieferung — im 
Offertwege an die Unternehmer Gebrüder Klein und A. Lanna 
vergeben, welche sich verpflichteten, die Haupt bahn um die Pauschal- 
summe von fl. 9.089.550 und die Flügelba Im nach Schwadowitz um 
die Pauschalsumme von fl. 1.792.495 vollständig herzustellen und für 
die Solidität der Herstelluug durch 3 Jahre mit einer angemesseueu 
Caution zu haften. 

Die Lieferung der Schienen wurde nacbderhand gleichfalls 
iui Offertwege an die Gebrüder Klein übertragen. 

Der erste Spatenstich geschah zu Pardubitz am tt. Sept. 1856 

Durch besonders günstige Witterung» - Verhältnisse gefördert 
machte der Bau so rasche Fortschritte, dass die Eröffnung der Strecke: 
Pardubitz - Josefstadt bereits am 4. November 1857 und jene der 

l ) In der Folge war auch die österr. Creditanstalt als Mi tgr linder (mit 
einem Betrage von 3V a Mill. Gulden) beigetreten. 
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trecke: Jose fstadt-Fa Igen dorf-Tur nau am 1. Dezember desselb. 

hres erfolgen, am 1. Mai 1859 aber die ganze Bahn dem öffentlichen 

erkehre fibergeben werden konnte. 

Für den Ban und die Einrichtung der „süd-norddeutschen 
Verbindungsbahn* 4 wurde wie erwähnt die Summe Ton 18 Millionen 
Golden veranschlagt; nachdem jedoch das Actien-Capital blos 15 Millionen 
betrug, war es — um jede Verzögerung des Baues zu vermeiden — 
uothweudig geworden, die noch erforderlichen Geldmittel rechtzeitig 
zu beschaffen. Die günstigste und passendste Form hiezu bot — 
analog dem gleichzeitigen Vorgänge der Elisabeth- und Theissbahn- 
Geseliscbaft — eine Betheiligung an dem m ehrerwähnten Lotto- 
Aalehen der österr. Credit-Anstalt. (Vergl. Gesch. d. Elisabeth-Bahn 
S. iU.) 

In Folge Beschlusses der ausserordentlichen Generalversammlung 
v om 8. Februar 1858 und mit Genehmigung der Staatsverwaltung 
contrahirte die Gesellschaft demnach bei der Credit-Anstalt ein Darlehen 
per 3 Millionen Gulden, dessen Rückzahlung innerhalb 66 Jahren 
il zw. mittelst halbjähriger Annuitäten zu geschehen hat, welche bis 
zum Jahre 1860 5% und von da ab 5*t% der dargeliehenen Summe 
betragen. 

Mit dieser Anleihe war aber der Geldbedarf der Gesellschaft 
noch nicht vollkommen gedeckt, indem es sich bald nachher heraus- 
stellte, dass die Anlagekosten die präliminirten 18 Millionen Gulden 
C. Mz. oder 18.900.000 fl. ö. W. um den Betrag von fl. 2.145.588 über- 
schritten hatten. 

Zur Bedeckung des Defizits schlug der Verwaltungsrath der aus- 
serordentlichen Generalversammlung vom 27» Juni 1859, die Aufnahme 
eines 5perzentigen Prioritäts-Anlehens in der Höhe von fl. f. 100.000 
▼or, welcher Antrag auch angenommen wurde. Da aber die Emissiou 
der Obligationen bei dem damaligen Stande des Geldmarktes unver- 
hiltnissmassige Opfer erheischt hätte, so wurde der Verwaltungsrath 
anter Einem ermächtigt, bei der österr. Nationalbank einen Escomyte- 
Credit per fl. 1.800.000 in Anspruch zu nehmen, die so entlehnte Summe 
Vtjäbrigen Raten bis zum 30. September 1862 aus den Betriebs- 
Ergebnissen und eventuell aus den Staats-Zuschüssen (aus dem Titel 
der Zinsengarantie) zu tilgen und in der Zwischenzeit die Zinsen 
der Actien mittelst Prioritäts-Obligationen alpari zu be- 
gleichen. 

Weit härtere Prüfungen aber hatten die Actionäre in den Jahren 
1864/5 zu bestehen, da die Einlösung der Actien-Coupons in Folge 
der bereits bekannten Differenzen *) zwischen der Staatsverwaltung 



') Die Differenzen hinsichtlich der Ausführung de.- staatlichen Zinse n- 
isrsnti« und der Besteuerungsfrage, welche bekanntlich durch Ministerial- 
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und den „Subvention irten 4 * Bahnen — über Beschluß der ordentlichen 
Generalversammlungen jener Jahre — periodisch sistirt war. 

Wie schwer auch diese Drangsale auf der Gesellschaft lasteten, 
waren sie doch nicht im Stande, das wirtschaftliche Interesse der Unter- 
nehmung den Blicken der Verwaltung zu entrücken, sie waren ihrviel- 
raehr ein weiterer Sporn, durch neue Mittel und Wege eine gründliche 
Besserung der Verkehrsverhältnisse auf den gesellschaftlichen Bahnlinien 
herbeizuführen und nachdem sie die Ueberzengung gewonnen hatte, dasa 
dieses Ziel einzig und allein durch eine Verlängerung der Bahn zu errei- 
chen sei, bewarb sie sich einerseits (März 1864) um die Concession des 
Weiterbaues des Schwadowitzer Flügels, während sie anderseits die Ver- 
längerung der Hauptbahn in gerader Richtung überlglau und Znaim 
zum Anschlüsse an eine schon bestehende oder projektirte Bahn nach 
Wien, ernstlich ins Auge fasste. 

Die ausserordentliche General-Versammlung rom 4. März 1866 
genehmigte die mit der Regierung, hinsichtlich der Fortsetzung des 
Schwadowitzer Flügels vereinbarten Concessions - Bedingungen, und 
ertheilte dem Verwaltungsrathe die Vollmacht zur Erwirkung der 
definitiven Concession für diesen Bau, sowie zur Beschaffung der hieza 
erforderlichen Geldmittel durch die Emission eines neuerlichen Prioritäts- 
Anlehens. Gleichzeitig bewilligte sie auch die Kosten der — unterm 
7. Februar 1865 bewilligten — Vorarbeiten für die Bahn nach Iglau 
und Znaim. 

Nachdem die betreffende Vorlage die beiden Häuser des Reichs- 
rath es passirt hatte, erhielt die Gesellschaft unterm 22. August 1865 
die angesuchte Concession der Bahn yon Schwadowitz nach Kö- 
nigshain, welche für die Zeit bis zum Erloschen der Concession der 
süd-norddeutschen Verbindungsbahn lautend die bisherige Staatsgarantie 
(&Yio$ T0D 18 Millionen Gulden, d. i. jährlich fl. 982.800) rom Tage der 
Eröffnung der neuen Strecke an um fl. 252.000 erhöht, — die Gesell- 
schaft berechtigt die Tarifsätze künftighin in Gold- oder Silbermünze resp. 
mit dem Agio Zuschlage einzugeben, fernerszur Beschaffung des Bau- 
capitals Actien oder Obligationen auszugeben, endlich diesen Papieren 
eine (vom Tage der Concessions-Ertheilung an, zu rechnende) fünf- 
jährige Befreiung von der Einkommensteuer zugesteht. 

Auf Grund dieser Bestimmungen und des Beschlusses der General- 
Versammlung vom 4. März 1865 wurde ein, der neuen Garantie-Snmme 
entsprechendes Prioritäts-Anlehen in der Hohe von fl. 4.925.100 auf- 

Erlass ddto. 23. Milri 1863 hervorgerufen wurden und bi* Ends April 1867 an- 
dauerten, sowie die su ihrer Beilegnag von den betheiligten Gesellschaften 
unternommenen Schritte sind bereits in der Gesohiohte der Elisabethbann 
(Seite 128—130) ausführlich besprochen worden. Der Nachtragsvertrag snr Con- 
cessions-ürkunde und der Erlass ddto. 24. April 1867 sind im „Anhange* 
reproduiirt. 
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genommen und in Silber verzinsliche und rückzahlbare steuerfreie 
Obligationen in Stacken zu 300 fl. ausgegeben, welche innerhalb 
38 Jahren, rom Jahre 1869 angefangen, getilgt werden. 

Gleichzeitig wurde dem Finanzministerium ein neuer Tilgungs- 
plan überreicht, weicher mit Ministerial-Erlass vom 19. März 1866 die 
Genehmigung erhielt. Nach diesem Plane erleidet die Amortisation 
uud Verzinsung der ersten Prioritäts-Anleihe rom 1. Jänner 1860 und 
die Tilgung des Antheiles der Oesellschaft an dem Lotto-Anlehen der 
Creditanstalt keine Aeuderung, jedoch werden die Obligatiouen der 
Anleihe von 1866 vor den Actien rückgezahlt werden. Den Actieu 
bleibt die bisherige Verzinsung von 9 fl. pr. Stück bis zur vollzogenen 
Ruckzahlung der neuen Obligationen garantirt, von diesem Zeitpunkte 
an bis zum Erloschen der Concession geniessen die Actien aber eine 
trarantirte Verzinsung von fl. 10'50 pr. Stück. 

Die öffentliche Einladung zur Offertverhandlung für die Verge- 
bung des Baues erfolgte am 19. September 1865. Da bei der Schwierig- 
keit des Geldmarktes die Bauanträge gegen Baarzahluug abgelehnt 
werden mussten, nahmen die Verhandlungen mehrere Monate in Anspruch. 
Er»t am 5. März 1866 gelang es , mit A. Lau na und den Gebrüdern 
Ale in einen Bau- und Lieferungsvertrag abzuschliessen. 

Die Vorbereitungen zum Baue wurden jedoch durch den Krieg 
unterbrochen und erst nach erfolgtem Friedensschlüsse wieder auf- 
genommen. Der Bau selbst hat am 17. September 1866 begonnen und 
wird seither eifrigst fortgesetzt. 

Die General-Ven>aminlung vom 26. April 1867 fnsste wieder — 
in Bezug auf die Ausdehnung des gesellschaftlichen Unternehmens — 
sehr weittragende Beschlüsse. Einer derselben gilt der von der Regierung 
lebhaft gewünschten Herstellung einer Kohlenbahn von Königs- 
hain nach Schatzlar, während der andere, bei Weitem wichtigere 
Beschluss die Erwerbung der Concession der Bahn nach Znaim uud 
Iglau zum Gegenstande hat, (S. Beschlüsse der General- Versammlung 
Seite JOO). 

Ob es jedoch der Gesellschaft gelingen wird, diese vielversprechende 
Linie, von der die gauze Zukunft der Pardubitzer Bahn abhängt, 
auch wirklich zu erwerben, erscheiut bisher noch sehr zweifelhaft, da 
ihr in der Staatsbahn und dem Consortium Salm-Haber zwei nicht 
zu unterschätzende Rivalen gegenüberstehen. 



Die Kriegsereignisse des Jahres 1866 waren, wie für alle böhm. 
Bahnen, auch für die süd-norddeutsche Verbindungsbahn sehr verhäng- 
nissvoll. Die Bahn musste völlig geräumt werden und wurde vom 
1. Juli bis Ende August unter preussischer Leitung mit fremdem Fahr- 
material betrieben: auch hat der Bahnkörper mehrfache Beschädigungen 
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erlitten. Der sowohl bei der kaiserl. österreichischen als der königlich 
preussischen Regierung rechtzeitig angemeldete Schadenersatz beziffert 
sich mit fl. 96.128.37. 

Es hat der Krieg jedoch für die Süd-norddeutsche Verbindungs- 
bahn auch die eine günstige Folge gehabt, dass durch den Friedens- 
vertrag vom 23. August 1866 die so lauge schwebende Frage der 
höhmisch-schlesischen Eiseubahu-Anschlüsse endlich gelöst wurde. Die 
preussische Regierung verpflichtete sich nämlich, die Herstellung einer 
Eisenbahn von einem geeigneten Punkte der schleaischen Gebirgsbahn 
bei Landeshut nach der Osterreich. Grenze bei Liebau in der Richtung 
auf Schwadowitz zuzulassen und zn fördern, wogegen die Österr. 
Regierung ihrerseits die Herstellung einer Eisenbahn bei Wildenschwert 
bis zur preussischen Grenze bei Mittelwalde in der Richtung auf Glatz 
in gleicher Weise gestatten und fördern wird. 



Kahngebief. 





Wirkliche 


Tarifmäisi 




Hauptbahn: 
Flügelbahn: 


Lange in Keilen 




21 157 
4*742 


22 - 

5- 




25*899 


27- 





Anlage der Bahn. 

Die Süd-norddeutsche Verbindungsbahn berührt drei der dichtest 
bevölkerten Kreise Böhmen«, vermittelt den Verkehr für die Haupt- 
sitze der Leinen-, Woll- und Glasmanufakturen und verbindet mittelst 
des Schwadowitrer Flügels die Steinkohlengruben an der südlichen Ab- 
dachung des Riesengebirges mit dem industriellen Nordosten Böhmens. Sie 
schliesst sich in Pardubitz an die nördliche Staatsbahn in Turnau 
an die Turnau-Kralup- Prager uud in Reichenberg an die Zittau- 
Reicheuberger Bahn au 

Die Bahu-Trace entwickelt sich aus dem Pardubitzer Bahn- 
hofe der nördl. Staatsbahn, übersetzt die Elbe und deren Inundatious- 
Gebiet uud zieht dann über Königgrätz, Josetstadt (Abzweigung der 
Flügelbahn nach Schwadowitz resp. Königshain), Falgendorf und i urnau 
(Anschluss au die Turnau-Kralup-Prager Eisenbahn) nach Reichenberg. 

Die Ter rain- Verbal tni sse sind sehr verschieden. Von PardubiU 
bia Joaefstadt liegt die Bahn im ebenen und von da bia Reichenberg 
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im gebirgigen Terrain; sie übersetzt in den, vom Riesengebirge aus- 
laufenden Gebirgsketten drei Wasserscheiden, nämlich zwei auf der 
Hauptbahn (zwischen der Elbe und Iser bei Falgendorf uad zwischen 
der Iser und Neisse bei Langenbruch) und eine auf der Flügelbahn 
(zwischen der Elbe und Aupa bei Kosteletz,) mit einem durchschnittlichen 
Gefälle ron 1:90 auf 1% Meile, — dann den Iserfluss bei Rakaus 
zwischen Eiseubrod und Turnau in einer Höhe ron 6 Klaftern und dem 
Mokelkabach bei Liebenau in einer Hohe ron 45 Klaftern. Bezüg- 
lich der Ausführung concentrirten sich die schwierigsten Stellen 
zwischen Falgendorf und Eisenbrod, Liebenau und Langen- 
brück, dann Skalitz und Kosteletz. 



Nelgunga -Verhältnisse. 



hori- 
zontal 


Steigung 


Neigung 


u- 


bi» 1:1200 IriOO 
1.1200 bU 1:600 bi» 1:20» 


1:200 
bn 1:100 


bia 

t : 1*200 


1:12*K) 1:600 
hii 1 .600 bi» 1:200 


l 2O0 
bi» 1 : 100 


Meilen 


3*474 


3*098 


1088 


4 096 


5-103 


1187 


1-031 


2-85* 


2 970 


«5-899 



Die stärkste Steigung resp. Neigung beträgt 1 : 70. 



Rlohtungi - Verhaltniiie. 





Garade 
Bahn 


in C u r v e n 




bi» £a I von 1200* 1 von 800* 
12000 R. | bi» SOO* R. 1 bi» 300« R. 


TOB 300" 

bit 200« R. 


von 200° 
bi» 100» R. 


Meilen 


15-553 


0 060 


0 335 


1-635 


5J61 


3 055 


25-899 



Der kleinste Radius beträgt 145°. 



Unterbau. 

Die Kronenbreite des Dammes ist für das einfache Geleise 
mit 11' und für das Doppelgeleise mit 24' angenommen. 

Die bedeutendste Aufdämmung kommt bei Jaromer vor. Grosse 
Einschnitte kommen vor bei Jaromer, dann zu beiden Seiten der 8 Tunnels 
und bei Reichenau, die gesammten Erdarbeiten (incl. Felsensprengung) 
haben bei 1.320.000 C. Klafter betragen. 

An Unter bau-0 bjekten zählt die ganze Bahn 710; die bedeu- 
teadsten davon sind in nachsteheuder Tabelle verzeichnet. 
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Bcieichiing St&n4«rt nesOfcjfktc» 


Län ? e 


Höhe 


ftistueilM 


in Klaftern 


Flbebrucke bei Fardubitz . . 


50 


3 o 


iioizconstruction 


E.be- Inundatmnsbmcke b. rard. 


98 

-* 


M 

O 




Llbebriicko bei Joselstadt . . 




5—6 


V 


1 Viaducte bei Kukus .... 


30 


8— 10 


gewölbt 


4 „ bei Pika u. Liebstadtl 


20 — 35 


8—11 


Quadern 


» Tunnels im Kzik 






gewölbt 








in Stein gehauen 


Tunnel bei Kakaus 














Quuderpf., Eisencorut 

II. OCllIDKUlll 8CI1. o> M 








336 




gewölbt 




108 


16 


in 2 Etagen, gewölbt 




42 




gewölbt 


Viaduct bei Reichenau .... 


80 


7 





Oberbau. 

Die Sud - norddeutsche Verbindungsbahn ist durchwegs eiuge- 
1 eis ig. — Die Schienen sind breitbasig und wiegen 2t '6 Zoll-Pft. 
per laufender Fuss. Geliefert wurden dieselben von den Gewerken 
zu Witkowitz und Stefanau. Die Schwellen bestehen grösstenteils 
aus Fichteu- und Tannenholz und zum geringen Theile aus Etchen- 
uud Erlenholz. Ein kleiner Theil der Schwelleu ist mit Kreosot inipräguirt 
Die Bettung des Oberbaues besteht aus Kies-, Gruben- und Schlägel- 
Sohottcr. 

Hochbau. 

Im Ganzen wurden 340 Gebäude aufgeführt, darunter 2*4 Wäehter- 
häuser (199 auf der Haupt- und 45 auf der Fliigelbahn). Sainmtlich«* 
Gebäude .sind massiv uuJ mit Schiefer eingedeckt. Stationen zählt du 
Hauptbahn ii und die Fliigelbahn 4; bedeutendere davon sind auf der 
Hauptbahn nebst den beiden Endstationen noch Königgrätz, Josefstadt und 
Turnau, und auf der Klügelbahn Naehod und Schwadowitz. Heizhäuser 
sind in Pardubitz, Josefstadt, Falgendorf, Turnau und Schwadowitz. 
Werkstätten bestehen in Fardubitz, Josefstadt uud lleicheuberg. 

Telegraf und Signale. 

Längs der Hauptbahn besteht eine d- A >pelte und längs der Fliigel- 
bahn eine einfache Telegrafenleitung aus Kupferdraht. 

Die Apparate sind nach Morse construirt, und alle Stationen 
für den Telegrafeudienst eiugerichtet. Die Si gnalis iruug wird mit- 
telst optischer Signale bewerkstelligt. 
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In den 4 Tunnels auf dor Strecke Seinil-Eisetibrod, dann zwischen 
Eisenbrod und Turnau und iu den» Tunnel bei Sichrow kommen über- 
dies auch elektrische Läutewerke zur Anwendung. 



Stand der Fahrbetriebsmittel 

zu Ende 1 866. 



a) Locoraotire u. Tender. 
Personenzugs-Locornotive 12 Stuck 
Lastzugs-Locomotive . . 28 „ 

Zusammen 40 Stück 

Tender iO Stück 

b) Personenwagen. 



Salonwagen. . . . . 


. • 2 


Stück 


1. Classe 


. . 4 


r» 


1. und II. Classe . . 


. . 14 


T 


II. Classe 


. . 17 


Tt 


II. und III. Classe . . 


. . 12 


T> 


III. Classe 


. • 27 


n 


III. und IV. Classe . 


. . 9 


r 




4 


r» 



Zusammen 89 Stück 



1 Wagren II. u. III. Classe und 4Wa- 
gen III. Cl. haben die halbe Wagen- 
länge zur Postraanipulation einge - 
richtet. 



c) Lastwagen. 



Gepäckswagen .... 


12 Stück 


Gedeckte Güterwagen . 


188 


v> 


Equipage wagen .... 


98 


n 


Kohlenwagen 


187 


r> 


Pferdewagen 


9 


V 


ßorsteu Viehwagen . . . 


4 


n 


Gänsewagen 


1 




Zusammen 


199 Stück 



Von den 188 gedeckten Güterwa- 
gen sind 20 Stück mit Pferdeein- 
richtung auf 6 Pferde, dann 28 St. 
für Militär-Transporte eingerichtet. 
Von den Equipagewagen sind 50 St. 
mit Kippstöcken versehen. Unter 
den Kohlenwagen sind 8 Stück ge- 
deckt zum Kalktransport einge- 
richtet. 



Eröfluiuigsdaten. 



Datum 


Sirecke 


1857 
1858 
i 1838 

l 1859 


4. November 

1. Juni 

1. December 

1. Mai 


Pardubitz- Josefstadt 
Josefstadt-r algeudorf 
Falgendorf-Turnau 
| Turnau-Ktichenberg 
1 Josefstadt-Schwadowitz 
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«esellsebafts -fapital. 

Actieu- Capital fl. 15.750.000 

Lotto- Aulehen „ 3.150.000 

Prioritäts- Anlehen r 2. 100.000 

Silber- Prioritäts-Anlehea . . . „ 4 985.100 

fl. 25.915.100 



Auf das Aetien-Capital sind fl. 4.541'— noch nicht eingezahlt. 
Dagegen sind bereits aniortisirt: Vom Lotto- Anlehen 11. 40.950*- 
und rom Priori täts- Anlehen fl. 289.800'- 



\nlagekosten mit 31. Deeember 186«. 







371.615 


82 




- 


58.368 


53 


Grund- uud Gebäude-Einlösung .... 




1.179.775 


71 






8.649.598 


09 






4.890.771 


48 




n 


1.505.867 


42 


Bahn- und Gebäude-Einrichtuug .... 




291.781 


71 




r» 


2.664.569 


17 


Bahnbetriebs -Vorauslagen ....... 




46 165 


68 






76.249 


85 


Actien-Ziusen während der Bauzeit . . . 


•* 


1.110.083 


•77 






130.183 


•65 


Summa . 


fl. 20.975.030 


88 



Durchachnittl. Baukosten per Bahnmeile (wirkl. Länge) fl. 809.870 - 
Bei Errechnung des Werthes der Materia! - Vorräthe (fl. 155.213 03) 
in die Aiilagekosten erhöht sich der Kostenprei» der Bahnmeile um 
(rund) fl. 9.850' — 
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Betriebsreehnug pro 1866. 



I. Personen-Transport fl. 268.604 . 78 

Gepäck und fcilgut » 29.988 . 85 

Frachten-Transport • • , 755. 144 . 79 

Summe der Betrieb*- Kinnahmen fl. 1.053.738 • 42 

IL Verschiedene Einnahmen » 24 . 815 . 29 

Gosammt-Einnahm en fl. 1.078.553 . 71 

Ausgaben. 

Allgemeine Verwaltung: Belüge dos Personals fl. 60. 97m . 74 

Bareaukosten und Verschiedenes . . . » 21.468 . 29 

Su mme fl. 82.447 . 03 

Bahn-Verwaltung: Centrai-Leitung fl. 21.632 . 61 

Bahn-Aufsicht 44.759 . 35 

Unterbau „ 8.860 . 62 

Oberbau « 76.663 . 67 

Hochbau * 12.545.74 

Erhaltung und Neubestellung von Strassen, Anpflanzungen, 

Schneeschutzvorrichtungen u. s. w • 4.264 . 17 

Ausserordentliche Auslagen . « 8.233.97 

Summe fl. 176.9Ü0 . 43 

Transport- Verwaltung: Stationsdienst fl. 91.069. 13 

Fahrdienst . , 90.4 47 . 55 

.Mumme fl. 181.516 . 68 

Zugförderung u. Werkstattendienst: Bezüge des Personals fl. 11.362 . 37 
Speisung der Maschinen , Breun-, Schmier-, Putz- und Be- 
leuchtungs-Material m 62.349 . 98 

Erhaltung der Locomotive und Tender « 41.665 . 65 

. « Personenwagen » 8.741 .44 

„ w Lastwagen * 21.834 . 82 

• • Schneepflüge und Bahnwagen „ 697 . 69 

Reparaturen bei Benützung fremder Wagen » 1.293 . 83 

Bursaukosten und verschiedene Auslagen « 1.327 . — 

Summe fl. 149.27 2" 78 
Gesammt- Ausgaben "fl. 590.19« . 92 



Krtrags-Resnltate and deren Verwendung. 

(Abschluss der Betriebsrechuuug pro 1866.) 

Betriebs-Einnahmen fl. 1.078.553 . 71 

Betriebskosten . , 590.196 . 92 

Ueberschuss fl. 488.356 . 79" 

Hievon wurden bestritten: Steuern und Stempel . fl. 21.190 . 14 
Spesen bei der Wechsel - Operation aus dem 

Titel der staatlichen Zinsengarantie. ... , 21 018 . 91 

— 42.209 . 08 

Best fl. 446.147 . 71 

Diese Summe entspricht einer etwas mehr als 2*/o betragenden Vereitl- 
ung des Anlagecapitals und lallt die Ergänzung auf die garantirten 5V t «% 
der Staatsverwaltung zur Last. 
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Statistik der Betrieks-ResnlUte pro 1866. 



Länge der Bahn 

Zurückgelegte Zugsmeilen . . . 

Reisende I. Classe 



Befördert 
wurden 



n 



IL 
Hl. 
IV. 



Betriebs- 
Einnahmen 



Betriebs- 
Ausgaben 



„ aller Classen . . . 

Militär 

Gep9ck 

Eilgut 

Parteifrachteu 

Regiefrachten 

Aus dem Personen- Verkehr 
Für Gepäck und Eilgut . . 
Aus dem Frachten- Verkehr 
Sonstige Einnahmen .... 

Zusammen 

Allgemeine Verwaltung . . 

Bahn- Verwaltung 

Transport-Verwaltung . . . 
Zugförderung u. Werkstätt.-D. 

Zusammen 

TJeberschuss 

Verhältniss der Ausgaben zu den Einnahmen 

Einnahme per Bahnmeile 

Ausgabe „ , . 

Einnahme „ Zugsmeile 

Ausgabe „ „ 

Von den Reisenden zurückgelegter Weg in 
Von i „ „ „ 

Durchschnittl. Einnahme von 1 Reisenden . 

n n » * n per Meile 

Von den Frachtzentneru zurückgel. Weg in 
Von 1 Zentner durchlaufener Weg .... 
Durchschnittl. Einnahme für 1 Zentner . . . 

» n r> * * per Meile 



Meilen 
* 

Anzahl 



n 

Zll-Ztr. 
r» 

n 

Gulden 

7) 
V 
7) 

r> 

r» 
n 
n 
r> 

7) 
T> 

% 

Gulden 

n 
n 

Meilen 
r> 

Kreuz. 

r> 

Meilen 
n 

Kreuz. 



Menge 



27- 
66.04» 
988 
21.473 
103.534 
1 68.596 



0-3# 
7 3 t» 
352 » 
57*2» 



294.591 
108.014 
15.026 
21.270 
4.495.546 
395.392 

268.605 
29.989 

755.1 45 
24.81; 



100 % 



•»! 



24-9% 
2-8« 

70- t 
2-3 



1.078.554 

82.447 
176.960 
181.517 
149.273 



100 %\ 

14- 1»! 
30-n 
30*7 t> 
253 n 



590.197|100 % 

488.357 

546 
39.835*32 
21.488 77 
16-33 
8-94 
1.888.706 

469 
668 
14-2 
8.889.249 
87 
16-8 
1-9 
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Bilanz mit 41. Detenber 1*66. 



Activa. 

Kostenwerth der Haupt- und Flügelbahn ... . fl. i9.86i.947 * 1 1 

Actien-Ziusen während der Bauzeit «... „ 1. 110.083-77 

Bau -Conto: Schwadowitz-Königshain „ 826.554*98 

Effecten (14.750 Stück Silber-Prioritäten afl.30ü) . . . „ 4.425.000 - 

Material-Vorräthe v 255.21 3 '03 

Debitoren „ 15.609 30 

Tracirungs- Conto (Pardubitz- Iglau-Znaiui) w 14.935*35 

Kriegsschäden-Conto „ 96.128 97 

Cassa-Be stände „ 477 215 66 



Erforderniss aus dem Titel der Staats- Zinsengarantie 
Tom 1. Mai 1859 bis 31. December 1866 . . . . . . „ 4.903.393- 66 

n. 31.989.081 *83 



Passiva. 

Actieucapital fl. 15.747.459* - 

Prioritäts-Anlehen „ 2.100.000 - 

Lotterie-Anlehen . „ 3.150.000 - 

Silber-Aulehen „ 4.925 100 — 

Tratten . . . „ 400 227 15 

Zinsen- und Tilgungs-Rückstäude „ 400.177*51 

Interessen „ 43.162*68 

Creditoreu „ 33.918*71 

Pensionsfond „ 7.227*54 

Bauunternehniung: Schwadowitz-Königshain „ 176.150 — 

Cautiou der Bauunternehmung „ 75.139* — 

Baarrorschüsse aus dem Titel der Staats-Zinscngaran- 

tie bis 31. December 1866 . . „ 4.929.520*24 

Ii. 31.989.081 - 83 

Bilanz des Pensioitsfondes ») 

mit 31. December 1866. 
Aotlva. 

Pensionen und Abfertigungen im Jahre 1866 fl. 3.056 06 

Rückgezahlte Beiträge „ 213*70 

VeriOgensbeatand I ,n Effecte » «.7M89-M 

f In Baarein - 7.227 54 «firiifi-Qr; 



Ü.89.K06-72 



') An deui l'ensious-Institute der Süd-norddeutschen Verbindungsbahn 
pirtieipiren alle definitiv angei. Ilten Beamten und Diener, sowie deren Witt- 
wen und Waisen {S- t dcrStat.). Die Gesellschaft leistet keinen Beitrag, gibt 
»ber im Falle der Unzulänglichkeit der Mittol des Ponsion-i -Institutes unver- 
xinsliche Vorschüsse, welcho nur im Fall« «ich wieder ergebender 1 ebornchiiNso 
und nach Massgabe dieser letzteren rmkzuzahlen *ind. Der Fond wird demuneh 
gebildet: 1. aus den Beiträgen der Mitglieder u.*. a) 10% der Monatsbe- 
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Saldo Tom 31. Deceraber 4865 .... * fl. 76.914*31 

Beiträge der Mitglieder pro 1866 „ 5.1 16*04 

Eiugeflossene Zinsen „ 4.666 '3t 

Erlös für ausgeloste Prioritäten „ 3.100*- 

fl. 89.806 7! 

Beschlüsse der Generalversammlung 

Tom S6. April 1867. 

Die Generalversammlung beschliesst: 
1. Der Verwaltungsrath wird ermächtigt, 

a) unter den gegenwärtig für Eisenbahn -Unternehmungen üblichen 
Begünstigungen von Seite des Staates die Allerh. Concession zum 
Bau und Betrieb einer Bahn von Pardubitz über Iglau nach Znam; 
mit Rücksicht auf die Verbindung mit Wien durch Anschlass so 
eine bestehende oder projektirte Linie nach der Reichshauptstadt 
£u erwerben; 

b) das Anlagekapital durch Emission neuer Actieu und Obligationen 
aufzubringen, jedoch unter der Bedingung, dass in keinem Falle 
die Rechte der Actien-Inhaber der bestehenden Bahn geschmälert 
werden dürfen, und sodann den Bau auszuführen. 

t. Der Verwaltungsrath wird ermächtigt, 

a) die Allerh. Concession für eine Konigshain - Schatzlaer Kohlen' 
bahn zu erwerben*, 

b) das Baucapital hiezu durch Emission von Obligationen in be- 
schaffen, deren Zinsen und Amortisation jedoch derart vollkommeu 
sichergestellt sein müssen 1 ), dass die Rechte der Actionäre und 
der gegenwärtigen Prioritätsgläubiger in keinem Falle beein- 
trächtigt werden. 

Die austretenden Verwaltuugsräthe H. F. A. Ro gge, Louis tod 
Haber, Ed. Redlhammer wurden wieder gewählt. 

soldung w&hrond der ersten 2 Jahre , vom Zeitpunkte des Dienstantritte« 
gerechnet; b) 25% von jeder Gohalts-Erhühung («ahlbar in l'2 gleichen Monats- 
raten); c) 3°/^ vou der laufenden Besoldung. —2. Durch FruktiAzirung der C»- 
pitalien des Höndes, durch Legate und Schenkungen u. s. w. 2 der Stat.) 

Anspruch auf Pension erlangt das Mitglied nach einer bei der Ge- 
sellschaft zurückgelegten lOj äh r ig e n 0 ien s tzei t ($ 3 der Stat.). Rücksichtlich 
des Ausmasses der Pensionen stimmen die Statuten mit jenen des Pensiea** 
Institutes der Elisabethbahn übereiu (vgl. S. 143—144). 

Nach Kaan' s «mathematischen Berechnungen* zahlt das Mitglied beider 
Süd-norddeutschen Verbindungsbahn am wenigsten ein. 

') Der Verwaltungsrath ist nämlich bemüht, durch privatrechtliche Hal- 
tung und durch Vertrag mit den betheiligten Grubenbesitzern sowohl die B<j~ 
triebsspesen dieser Linie, als auch Zinsen un i Amortisation des Anlagecapit» 1 ' 
in der Weise vollkommen sicher zu stellen, da*s innerhalb 15 bis 20 Jahren da* 
Baucapital vollkommen getilgt wird und die Bahn für den Rest der Conoes»io*"* 
dauer unbelastetes Eigenthum der Gesellschaft bleibt. 
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Ki K. priv. Böhmische Westbahn. 

Central-Adminialration in Wien (1. Renngasse 6). 



Verwaltungarath. 

Präsident: Jonas Ritter v. Königswa rter. 
Vice-Präsident: Moritz Todesco. 



Jon. F i 1 1 u n g e r. 
Max Gomperz. 
Louis v. Haber. 



Adolf Land auer. 
Aug. Stummer. 
Florent Robert. 



Job. S c b i m k e. 

N. A.Fr. v. Rothschild. 

Dr. Jos. Weissei. 



Central - Verwaltung. 

General-Inspector und Betriebs- Director: Fr. Mraz. 
General -Secretär: Dr. Ed. Sochor. 



Central-Bnchhalter: I. Machatsch. 
Central -Cassier: Josef Ph. Vou- 
derheid. 



Secretär: Wilhelm Edler t. Wert- 
heimstein. 
Expeditsleiter: Cäsar Sgard e 1 1 i. 

Dlreotion in Prag (Sniichow, Westbahnhof). 
Director: Fr. Mraz (wie oben). 

Directors-Stellyertreter: Heinrich Jarsch, Inspector. 

Dienst ab th eilungen: 
Directions-Secretariat und Grund- 

einldsungs-Bureau. 
Secretär: Josef Kurfürst. 
Adjunct: Josef Vogel. 

Expedit und Registratur: 
Expeditor: Carl Rasp. 

Commerzieller Dienst. 
Inspector: Heinrich Wissgriil. 
Buchhalter: Ferd. Kirschner. 

Rerisious-Bureau. 
Josef K et z, Ingenieur. 



Cassier: Carl Szurek. 

Bau und Bahnerhaltung. 
Ingenieur: Frd. Edl. y. Emperger. 

» Iguaz Rzechka. 
Verkehr und Stationsdienst. 
Ingeuieur: Wilh. Kretschmer. 

« Marc. Paucera. 
Zugförderung u. Werkstättendienst. 
Ingenieur: Frauz Gersik. 

Material- Verwaltung. 
Ober-Ingenieur: Carl Schreyer. 
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Historische Hittheilangeii. 

Das Projekt einer Prag - Pilsener Bahn (wobei man zumeist 
den Holztransport aus den Waldungen an der „Beraun" nach Prag in 
Aussicht genommen hatte) wurde schon im Jahre 1825 concessionirt, 
ohne dass selbes jedoch damals zur Ausführung gelangte. 

Späterhinkam die Herstellung einer Bahn von Prag über Pilsen 
nach Baiern in Anregung und wurden diessfalls auch — namentlich 
von der Staatsverwaltung selbst — umfassende Vorarbeiten veranlasst, 
deren Ergebnisse entschieden zu Gunsteu des neuen Projektes spracheo. 
Auf diess hin und nachdem der zwischen Baiern und Oesterreich abge- 
schlossene Staatsvertrag ddto. 21. April 1856 1 ) letzteres zur Herstellung 
der fraglichen Bahn verpflichtete, ertheilte die Regierung unterm 
6. Februar 1857 den Fürsten: Clem. L. Metternich, Alfred Win- 
dischgrätz und Maximilian Thum und Taxis im Vereine mit dem 
Prager Grosshändler Leopold Ritter von Lämmel die bezügliche 
Concession, welche jedoch im Jahre 1859 wieder zurückgelegt würde. 

Die Annahme dieser Verzichtleistung erfolgte über a. h. Er- 
schliessung vom 5. September 1859 und es erhielten unter Einem die 
Gebrüder Klein, A. Lanna, H. D. Lindheim, Fr. Richter und 
die Prager Ei sen - Ind ustrie - Gesel lschaft eine neue, auf die 
Dauer von 90 Jahren lautende Concession und zwar für eine Loconiotiv- 
bahn von Prag über Pilsen bis an die bairische Grenze nebst 
Zweigbahn von Hollaubkau nach Radnitz, unter Gewährleistung 
eines 5*/ l0 perzentigen Erträgnisses des — die Maximabumme von 
24 Millionen Gulden nicht überschreitenden — Anlagecapitales. 

Die praktische Ausführung des Unternehmens drohte jedoch an 
der Ungunst der Verhältnisse abermals zu scheitern, da die erschütterte 
Lage des damaligen Geldmarktes eine Actien-Emission nahezu unmöglich 
machte und eine von den Concessionären, zur Umgehung dieser Schwierig- 
keit versuchte Combination, wornach die öster. Nationalbank ein zu 
emittirendes Prioritäts - Anlehen per 16 Millionen Gulden belehnen 
sollte — zu Nichte wurde. 

Glücklicherweise vermochte dieser Misserfolg die Concessionäre 
nicht zu entmuthigeu, sie verfolgten vielmehr mit unermüdlicher 
Ausdauer neue Combinationen zur Sicherstellung ihres Unternehmens, 
was ihnen endlich auch durch den, zwischen den Gebrüdern Klein 
und den übrigen Concessionären abgeschlossenen Bau- und Lieferungs- 
Vertrag ddto. 19. August 1860 vollkommen gelang. Durch diesen 
verpflichteten sich die Gebrüder Klein gegen feste Uebernahme sämmt- 
licher auszugebenden Actieu und Obligationen, die ganze Bahn herzu- 
stellen und mit dem erforderlichen Betriebsmateriale und sonstigem 
Zugehöre vollständig auszurüsten. 

■) Vergl. Entwicklung des österr. Eisenbahnwesens S. 7. 
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Nach Genehmigung dieses Vertrages (Finanz- Miuisterial-Decret 
ddto. 23. August 1860 Z. 3410) erfolgte unterm 23. October 1860 der 
Abschluss eines Uebereiukomniens, zwischen der Finanz- Verwaltung 
und deu Concessionären, laut welchem — in theilweiser Modifizirung 
einiger Bestimmungen der Concessions-Urkunde ddto. 8. Sept. 1859 — 
den Concessionären gestattet wurde: „das auf 24 Millionen Gulden 
festgesetzte Anlagecapital zur einen Hälfte durch Actien 
und zur andern Hälfte durch 5perzentige Silber - Priori- 
täten zu beschaffen und in Folge dessen die Tarifsätze in 
Gold- oder Silbermünze, respective in der Landeswährung 
mit dem entsprechenden Aufgelde einzuheben. 

Als die Dinge soweit gediehen waren und die Gesellschafts- 
Statuten unterm 5. Dezember 1860 die a. h. Genehmigung erhalten 
hatten, constituirte sich am 13. Dezember 1860 in definitiver Weise 
die unter der Firma „k. k. priv. böhmische Westbahn" gebildete 
Actieu-Gesellschnft, an welche die Concession ddto. 8. September 1859 
mit allen daran haftenden Kecliten und Verbindlichkeiten überging. — 

Mittlerweile hatte bereits (u. zw. am 7. Mai 1860) in der Strecke 
Pilsen-Taus der Bau begonnen. Während desselben wurden die 
Projekte für die Verlegung der ursprünglichen Trace der Strecke 
Prag - Skurnian ausgearbeitet und sodann im Frühjahre 1861 die 
Bauarbeiten auch dieser Strecke in Angriff genommen. Erstere Strecke 
wurde am 15. October 1861 und letztere am 15. Juli 1862 dem Be- 
triebe übergeben. 

Für die Flügelbahn musste die Trace gleichfalls umgelegt werden. 
Nach Genehmigung der neueu Trace wurde Ende Mai 1862 mit dem Baue 
begonnen, und derselbe im nämlichen Jahre noch bis auf die „Klaba- 
watbal-Uebersetzung" vollendet. Während der Wintermonate 1862/3 
hat die Bauunteruehmung für die genannte Thal-Uebersetzung — auf 
eigene Kosten — ein Provisorium aus Holz errichtet, welches die 
Eröffnung der Flügelbahn am 2. April 1863 ermöglichte. — Die 
definitive Brücke wurde Ende October 1863 vollendet. Die erste 
Generalversammlung fand am 30. Mai 1863 statt. — Gleich den 
übrigen „subventionirteu Bahnen 1 * hatte auch die böhmische West- 
bahn uuter den im Jahre 1863 ausgebrochenen und in jüngster Zeit 
erst beglichenen, bereits wiederholt besprochenen, Differenzen mit 
der Staatsverwaltung zu leiden, wesshalb sie sich auch, zur 
Wahrung ihrer Interessen, den von den andern betheiligten Gesell- 
schaften diessfalls unternommenen Collectiv-Schritten auschloss. 

Hinsichtlich des Verlaufes und der endlichen Beilegung des 
Streites wird auf die bezügliche Stelle in der Geschichte der Elisabeth- 
bahn (S. 128 — 130) verwiesen. 

Der Nachtrags-Vertrag zur Concession der böhmischen West- 
bahn, sowie der die Modifikationen desselben enthaltende Finanz- 
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Miiiisterial-Erlass ddto. 24. April 18f>7 Z;t 1 1621 ist im Auhange dieses 
Buche* wortgetreu wiedergegeben. 



Durch die Kriegsereignisse des Jahre» 1866 hatte die böhmische 
WcAtbaha bedeutenden Schaden gei.ouinun. Der Verkehr war 6 Woch"- 
lang eingeht eilt, woraus der Gesellschaf t ein F.innahms-Verlust per 
fl. 193.576 67 erwuchs. Überdies* erlitt die Gesellschaa, durch die 
über höhere Anordnung vorgenommene Demolirung von 3 Brucken,« 
der Verschüttung der Einschnitte bei Kzewuitz uud Karlstein und der 
Beseitigung verschiedener Betricbsvorrichtuugen (Wechsel, Herze und 
dergleichen) einen Schaden von mehr als fl. 1Ü0.000-— Die diess- 
fälligeu Ersatz-Ansprüche wurden rechtzeitig augemeldet. 



Bahngebiet. 





Wirkliche 


Tarifmässige 


Hauptbahn: 
Prag-Pilsen-Taus -bairische Grenze . . . 


Lange in Keilen 


24-27 


2 WS 


F 1 ü g e 1 b a h n : 


1-31 


1-5 


Hiezu die von der bairischen Ostbahn ge- 
pachtete Strecke von der bair. Grenze 


25 58 
0-88 


26— 
1- 


1 Im Ganzen daher 


26-46 


27- 



Die böhmische Westbahn besorgt überdies» noch den Betrieb 
auf mehreren angrenzenden kleinen Gewerksbahnen. 



Anlage der Bahn. 

Die böhmische Westbahn berührt auf ihrem Zuge die Sammel- 
punkte der Industrie und des Handels im westlichen Böhmen und 
vermittelt die dirccte Verbindung der Landeshauptstadt mit dem Schie- 
neunetze Baierns, sowie des übrigen südlichen Deutschlands. 

Durch die im Baue begriffene Prager Verbindungsbahn und durch 
die Kreuzung mit der Fra nz-Josefsbahn in Pilsen wird sie einen An- 
schluss an die letztgenannte Bahn sowohl, als auch an die nördliche 
Staats- nnd die Buschtehrader-Eisenbahn gewinnen und hiedurch mit 
den meisten Bahnen der Monarchie in Verkehr treteu. 

Die Trace zieht von Prag (Sraichow) über Beraun, Rokitzan, 
Chrast (Abzweigung der Zweigbahn nach Radnitz), Pilsen, Nürschau 
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fid Tau* au die bairische G» ze (resp. Furth) zum Anschlüsse an die 
•irische Ostbahn. 

Die Terrain - Verhältnisse waren keine besonders schwierigen, 
ib>chon mehrere Gewässer (der Beraunfluss, dieUslnwa,Radbusa), ferners 
bei Mauth) eine secundäre und bei Kubitzen die Wasserscheide zwischen 
't Donau und der Elbe zu überschreiten waren. 

i 

Nelgungg-Verhältniise. 



hori- 


Steigung « Neigung j 


Im- 




zontal 


bi« 
1 : 1200 


1 : 1200 
bil 1 :0U0 


1 :'XK» I 1 ;2O0 1 bi» 1 : iJth» : 
bii l:20ö|bU l . I0o| 1 1200 bi» 1.000 


1 • <\n> 
bii 1 :2<>o| 


1 : 200 
bin 1 : 200 1 


Hammen 




Meilen 




5-238 

• 


4*803 


2-954 


4-930 J 3'464| 1 -28s| 1079 


3*198 


0 627 


25 580 





Die stärkste Steigung kommt an der Wasserscheide bei Kubitzen 
ror uud beträgt 1 : 100; der stärkste Fall kommt in der Grenzstrecke 
vor und beträgt 1 : 95. 

Richtung! - Verhältnisse. 





Gerade 
Bahn 


in C u r r e n 




bis | von 1200 1 von K00 
1200» R. {bis Ä00"R. |bi» 400 • R. 


von 400 1 von 200 
bi« 2U0» ILjbl* 100» R. 


Meilen 


15*448 


0 052 


0-419 


1-646 


7 853 


0162 


J5-580 



Die schärfste Krümmung hat einen Radius von 150°. 



Unterhan. 

Die Kronenbreite des Bahndammes beträgt 12'. Die, der 
Länge nach, grössten Aufdiiiumungen kommen im Moldau- und Berauo- 
thale ror, und die der Höhe nach bedeutendsten bei Dejschina, Neu- 
hütten, Chrast und der Uslawa-Uebersetzung (mit 6— 14°), dann bei der 
Radbusa-Ueberr.etzung (mit 8 8°) und bei Holleischen (mit 9° Höhe). 

Von bedeutenden Abgrabungen sind die Einschnitte bei Mokro- 
petz und Tfeban mit 6*6° bei Stachow, Wosek, Chotieschau, Hollei- 
schen und Kubitzen mit 4 — 5° Tiefe, sodann die Felsensprengungen 
zwischen Slichow und Chuchle uud jene im Beraunthale zu erwähnen. 

Unte r ba u - 0 b j ekt e wurden im Ganzen circa 720 hergestellt; 
darunter 446 Brücken und Durchlässe. Von diesen sind 236 gewölbt, 
65 mit Eisenconstruction, 177 mit Steinplatten überdeckt und 9 offen. 

Die bedeutendsten dieser Objekte sind : 
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An- 


Hehre 






saht 


Weit« 




Britiehoung ub4 St»D4ori in Objektes 


der 


CfBitrictUi 


. 


Opffnaagen 




Brücke über den Reraunfluss bei! 


4 


15° 


Eisenconstruction 




1 


H°4' 


LsiawaorucKe oei riiseu . . . i 


t 


15° 


j 9 


4 


5° 


j gewölbt 


Radbusabrücke bei Pilsen . j 


2 


15° 


Eisenconstruction 




3 


5° 


gewölbt 


Radbusabrücke bei Holleischen . 


2 


16° 


Eisenconstruction 



Bei den Torgenannten Brücken, deren Pfeiler nnd Gewölbe massiv 
au» Quadern hergestellt sind, wurde bezüglich der Eisenconstruction 
das Schiff korn'sche System angewendet; bei den übrigen Brücken be- 
steht das Mauerwerk zum Theilc aus Bruchstein, zum Theile aus 
Quadern. 

Oberbau 

Die böhmische Westbahn ist durchwegs eingeleisig. Die in 
Anwendung gekommenen Schienen sind breitnasig und per Cur.-Fuss 
20 Pfund schwer; dieselben wurden von der Prager Eisenindustrie- 
Gesellschaft (Nürschau und Wilkischen) zum geringeren Theile auch 
von Stefauau bezogeu. Die Schwellen sind grösstenteils Kiefer- 
und Tannenholz. Die Bettung besteht theils aus einem Sturzpflaster 
und eiuer Schotterlage, theils aus einer Schotterschichte allein. 

Hochbau. 

Auf der ganzen Bahn sind inclusive der 196 Wächterhäuser über 
300 Gebäude aufgeführt worden, die sämmtlich aus Stein und Ziegel- 
mauerwerk hergestellt sind. 

Von den 21 Stationen, welche die böhmische Westbahn zahlt, 
sind Prag, Beraun, Rokitzan und Pilsen und auf der Flügelbahn die 
Station Radnitz von grösserer Bedeutung. 

Heizhäuser befinden sich in Prag, Pilsen, Zditz, Chrast und 
Taus. Eine grosse Werk Stätte ist in Pilsen. 

Telegraf and Signal«. 

Die Telegrafenleitung besteht aus Eisendraht. Die Apparate 
sind nach Morse construirt. Alle Stationen sind für den Telegrafen- 
dienst eingerichtet. Die Sigualisiruug wird mittelst optischer (Arm-) 
Signale bewerkstelligt. 
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Stand der 



Locoraotive und Tender 27 Stück. 



Personenwagen: Salonwagen. i Stück. 

I. und II. Classe . . 9 „ 

II. Classe 24 



III. Classe 46 



Zusammen . 80 Stück. 
Lastwagen: Postwngeu .... 2 Stück. 

fiopä« kswagon ...... 12 T 

Uodockte Militärwagen . . 2 



Lastwagen ... 180 



„ Pferdewagen . . 4 „ 

T Borstenviehwagen 6 

Offene Hornviehwagcn . . 14 „ 

„ Kohlenwagen . . . 460 „ 

„ Langholzwagen . . 86 „ 

Lowrys 40 „ 



Zusammen . 806 Stück. 



Schneepflüge 5 Stück, Draisinen 10 Stück. 

Kroflmingsdaten der einzelnen Bahnstrecken. 



Datum Bahnstrecke 



1861 15. October 

1862 15. Juli 

1863 2. April 



Skumian- (Landesgrcuze nächst) Taus 

Prag-Skurnian 

Chrast-Radnitz 



Gesellschafts -Capital. 

60.000 Stück Actien ä fl. 200 fl. 12.000 000 

40.000 „ Priorität» -Obligationen ä fl. 300 „ 12.000.000 

Zusammen fl. 24.000.000 

Von den Prioritats-Obligationen waren mit Ende 1866 bereits 680 Stück 
»it fl. 204.000 amortisirt. 

Anlage- kosten. 

Pauschalsumme für die vollständige Herstellung und In- 

struirung der Bahn fl. 24.000.000* - 

fieneralkosten und Intercalarzinsen •) „ 495.739*27 

Material-Vorräthe » 262.176*80 

Zusammen fl. 24.751.916 07 

Durchachnittl. Baukosten pr. Bahnmeile (wirkl. Länge) fl. 967.860* — 

') Diese Post bezieht sich auf die Ausgaben nach der Vollendung der 
Hauptbahn, welche auf Rechnung der Baunnternehmung bestritten, von 
«hVer aber noch nicht anerkannt wurden. 

H 
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Betriebsreehnang pro 1866. 



Einnahmen. 

I. Personen-Transport fl. 351.124 . 2* 

Gepäck und Eilgut » 28.504 43 

Frachten-Transport . , 1. 129.386 3' 

Summe der Betriebs-Einnabmen fl. 1 509.315 . 02 
IL Verschiedene Einnahmen ■ • , «2.394 . 83 

Gesammt-Einnahm en fl. 1.591709 9U 
Aufgaben. 

Allgem. Verwaltung: Beztlgo de« Personals der Administration fl. 93263 27 
Bureauküsten and Verschiedenes , 19 883 18 

Su mme fl. tl 3.126.45 

B ahn- Verwaltung: Bahnaufsicht fl. 6*2.072 97 

Unterbau « 10.279 76 

Oberbau 131.913. 92 

Hochbau « 16.520. 11 

Ausserordentliche Auslagen • 13.455 -3 

Erhaltung des Bahn- und Gebäude-Inventars » 4-22 1 . 7^ 

Allgemeine Kosten und Verschiedene» . , &4T7 ■ 5t) 

Su mme fl. 248.^ 4 1 . 27 

Transport- Verwaltung: Centraidienst fl. 20.953.7« 

Stationsdienst 9 «7 750 . 02 

Fahrdienst . , 24.904 73 

Summe fl. 133 608 ■ 50 

Zugförderung und Werkst&ttendienst: 

ßt-atüge des Heizhaus-Personals und der Wagenaufseher etc. . fl. 2.865 . 67 

Bezüge des Maschinen-Personals 

Speisung u. Beheizung der Locomotive, Schmier- u. Putzmatertal 

Bezüge des Werkstätten-Personals 

Erhaltung der Locomotive und Tender 

Erhaltung der Personenwagen 

Erhaltung der Lastwagen 

Allgemeine Kosten und Verschiedene» 



47.972 85 
55.852 . 56 
5.276 . Or 
36.104 * 
10.646 . 7* 
40.013 . 36 



Su mme fl. 219.428 • 73 
Gesammt- Ausgaben ») fl. 713.104 .95 



Ertrags - Resultate «od deren Verwendung. 

(Abschluss der Betriebs rechnung pro 18456.) 

Betriebs -Einnahmen fl. 1.591.709 . »• 

Betriebs -Kosten . 713.104 . 95 

Ueberschuss fl. 8784S04 95 

Hieron wurden bestritten: Pachtzins für die Bahn- 
strecke von der Grenze bis Furth . . fl. 37.792 . 20 

Steuern etc. w 13.097 . 88 

— , 50.890 . US 

Rest fl. 827.714 . 87 

Zur Bedeckung der 5% des Anlagecapitals (per 24 Millionon Gulden) und der 
'/»peroentigen Amortisationsquote erfordern jedoch einen Betrag von fl. 1.248 .000 
und ist demnach der Abgang per fl. 420.285' 13 vom Aerar zu tragen. 

») Die ..besonderen Ausgaben" per fl. 50.890 . U8 wurden aus demselben 
Grunde wie bei der Theissbahn in den „Abschluss der Betriebsrechnung" 
aulgenommen. 
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Statistik der Betriebs-Besullal« pro 1866. 



Ung-e der Bahn 

Zurückgelegte Zugsmeilen 
Reisende I. 



i -. 

7) 



Befördert 
wurden 



aller Gassen 



Betriebs- 
Einnahmen 



Betriebs- 
Aosgaben 



i» II. 
y> III. 
i» 

Militär 

Gepäck 

Eilgut «... 

Parteifrachten ... ... . . 

Regiefrachten . . . . 1. 

aus dem Personen -Verkehr . 
für Gepäck und Eilgut . . . 
aus dem Frachten- Verkehr . 
Sonstige Einnahmen .... 

Zusammen 
Allgemeine Verwaltung . . . 

Bahn-Verwaltung 

Transport-Verwaltung . . . 
Zugförderung u. Werkstätten 

Zusammen 



Einheit | Menge 



Meilen 
Anzahl 



Zll-Ztr. 
w 

I ... 

* 



Veberschuss 

Verhältniss der Ausgaben zu den Einnahmen 

Einnahme per Bahnmeile 

Ausgabe „ „ . .«.lülii» w 

Einnahme w Zugsmeile 

Ausgabe „ „ . . i w »ntnir m *-■• > * 

1. Eionahnic von 4 Reisenden ^) 
n »für 1 



II 



27*- 
72.845 
3.319 
23.089 



14-9« 



140.068 84-4 i» 



166.476 
86.396 
47.371 
10.983 
6.860.989 
401.773 
( ! i ü 354.4*4 
28.504 
1.4*9.387 
82.395 



1.591.710 



143.126 
246.941 
433.609 
219.429 



100 % 



4- 8 » 
74--» 

5- 4 « 



100 % 
"45^ 
34.6 n 
18-8» 
30*7 v 



713.1051100 % 



878.605 
44 8 # 

«6.444-30 
„ 21*85 

9*79 
4*39 

Hr.'Ah iin 46* 6 



Bilanz mit 31. Deeember 1866. 

Pasaiva. 

Action-Capttal 



Aotiva. 

>»3vhÄi»umm* für die rollitand. 

Hmtell. n. lattroirun* d.Bafca A. 24.000.000- — 
foieralkoetea (aach Volleaduaf 

der Hauptbahn för Rechnung d. 

nun; bestrittene 

Geaerelkonen u. tatercaJareia*.)., 

■uen-dVorrätae 202.176*80 

U*[*«i«ee 384 100- — 

fctiterea 1.116.826 - 

CttUbta bei d. StaaltTerwaltunf 

»b« das Titel d. Zinsengarantie . 1.1W <«54'21 
^«a-BeUandü tf61.8i2-&4 



fl.28.lUrf.639 22J 



fl. 12.OO0.0O0-— 

Prioritätalobliiratioaen 12.000.000- 

Zinsen- a. Tilffangs-Kackstände., 607.667-60 
Sebald an die StaatiYerwaltunfc 
an« dem Titeid. Zinsengarantie . 1.066 477*1 

Pentiontfoad T97* 

Krankencuea 1.292*14' 

Tratten . . . 746 617.64 

Credileren . 1.5r*&.786-74| 

fl. 28.108.639 -22J 



•) Die Ansahl der lurückgelegten Passagier- und Fraohtzentner- 
»«ilen iat in dem Geschäftsberichte nicht angegeben. 

14« 
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Bilanz des Pensionsfondes 1 } 

p r. 31. Deco in her 1866. 
Aotiva. 

Auslagen für Pensionen und Abfertigungen im J. 1866 . fl. 1.318-05 

Rückgezahlte Beiträge „ 231 91 

„ Schuld an die Gesellschaftscassa „ 121 98 

f in Effecten fl. 56.800* — 

Vermögensbestand^ Baarcni 797-36% 

„ 57.597-36'/, 

fl. .)9.269-3iy f 



Passiva. 

Saldo rom 31. December 1865 fl. 43.200 — 

Beiträge der Mitglieder pro 1866 „ 9.516 32 

Eingeflossene Zinsen fl. 2.347 '22 1 /, 

„ Straf betrage „ 160 30 

fl. 2.507*52% 

Differenz zwischen dem Nominalwerthe und dem Ankaufs- 
preise der im J. 1866 angekauften Effecten (und zwar 
fl. 13.600'- Nominal- fl. 9.554*53 Ankaufswerth = ) . „ 4.045 47 

fl. 59.269-31% 



Beschlüsse der Generalversammlung 

rom 28. Mai 1867. 

Da nach Art. 3 des Nachtragsrertrages die Remuneration des 
Verwaltungsrathes, rom 1. Mai 1867 an, nicht mehr in die Betriebs- 
Auigaben einbezogen werden darf, erklarte der Verwaltungsrath „in 
solange auf jedes Honorar zu verzichten, als ein Staats- 
zuschuss in Anspruch genommen wird 14 . Gleichzeitig erstreckt 
er diesen Verzicht auch auf die Periode vom 1. Jänner bis I.Mai 1867, 
wiewohl für diese Zeit die Einstellung in die Betriebs-Rechnung noch 
gestattet wäre. 

Die austretenden Verwaltungsräthe Max Gomperz und Adolf 
Landauer wurden wiedergewählt. 



') Die Statuten dos Pensions - Institutes der böhmischen Westbabn sind 
jenen des Pensions-Institutes der Theissbahn nachgebildet (vgl. daher S. 160). 
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K. K. priv. Buschtehrader Eisenbahn. 

Silz der Oiitral - Administration in Frag. 



Verwaltungsrath. 

Präsident: Josef F ritsch, k. k. Bergrath. 

Vice-Pr&nident: Frdr. / dekalier Ritt. v. Treukron, k. Rath. 
J. W. Bayer, k. Rath. Carl Goltz, fürstl. Kürsteoberg- 

C. A. Fiedler. scher Kabinetsrath. 

C. Bachofen t. Echt. A. Lau na. 

J. U. Dr. Josef Tra gy. 

x Dlreotloa. 

Director: Josef Kress. 
Secretar: Moritz Pfeiffer. 

Ingenieure bei der Directiou: Josef Chwala und Ant. Mlynar. 
Bachhalter: Friedrich Eil. 
Cassier: Wilhelm Dollansky. 

Betriebsleiter der Locoraotivbahn: Fr. Schiina, Ingenieur. 
Betriebsleiter der Pferdebahn: Adalb. Kuchinka, Ingenieur. 



Historische Mittheilangen. 

Mit a. h. Entschliessuug yom t\. Dezember 1852 erhielt Fürst 
Carl Egon von Fürstenberg die vorläufige Bewilligung zur Bildung 
einer Actien-Gesellschaft und zu den Vorarbeiten für die Fortsetzung 
der (damals ihm angehörigen) Pferdebahn ron Prag nach Laua 1 ) 
in der Richtung von Wej hybka nach dem Buschtehrader Kohlen- 
reviere, sowie für die Anlage einer Loconiotiv bah u in der Richtung 
von dem Buschtehrader Kohlenreviere nach Kralup, mit Eiuschluss 
der Zweigbahn nach den dortigen Kohlengruben. 

*) Die Prag-Lana'er Pferdebahn wurde in den Jahren 1828 — 1831 von 
der Prag- Pilsener Gesellschaft erbaut und bildete den Anfang der damals pro- 
jektiv gewesenen Eisenbahn von Prag nach Pilsen; im Jahre 1836 jedoch ward 
dieselbe an den Fürsten Karl Egon von Fürstenberg kauflich überlassen, wel- 
cher sie, wie eben erwähnt, an die Buschtehrader Gesellschaft abtrat. 
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Die definitive Genehmigung ti*»r „B u sch te Ii rad er Eisenbahn- 
Gesellschaft" erfolgte atu 21. October 1855 und kurz darauf, nämlich 
ani 31. October, die Genehmigung ihrer Statuten. Am 20. November 1 8'i5 
endlich, wurde der Gesellschaft für die obverzeichneteu Bahnlinien 
ein Privilegium auf 50 Jahre ertheilt. 

Die P rag-L a na* e r Pferdebahn selbst hatte die Gesellschaft 
bereits Ende 18Ö3 um den Preis von 380.000 fl. C. Mz. von dem Fürsten 
Fürsteuberg erworben. 

Der ursprüngliche Fond der Buschtehrader Eisenbahn-Unter- 
nehmung bestand in einem durch 4800 Aetien ä 500 fl. C. Mz. reprä- 
sentirteu Capitale von 2.400.000 fl. C. Mz. 

Der Bau der Looomotivbahn begann gleich nach Herablangung 
der Concessiou und wurde biuueii Jahresfrist soweit vollendet, dass 
sie für den Kohleutransport benutzt werden konnte. Die feierliche 
Eröffnung fand am 23. Februar 1856 statt; dem Personenverkehr 
dient die Bahn jedoch erst seit 30. Juli 1856. 

Am 2. Mai 1857 wurde mit der „Prager Eisen-Iudustrie-Gesell- 
schaft" das üebereinkoramen getroffen: dass die Buschtehrader Eisen- 
bahn-Gesellschaft die von ersterer Gesellschaft erbaute Bahnstrecke 
zwischen Kladuo und Wej hybka, gegen Tragung der halben Unter- 
haltungskosten derselben in solange mitbenutzen könne, als sie (die 
Buschtehrader Gesellschaft) es nicht in ihrem Interesse findet, die 
ursprünglich projektirte Verbindungsbahn von Kladno entlang dem 
weiteren westlichen Kohlenreviere, neu herzustellen. 

Im Jahre 186t ging der Gesellschaft von Seite des Gründuugs- 
Comitcs der Turnau-Kraluper Bahn der Antrag zu, diese Linie als 
Fortsetzung der Buschtehrader Bahn herzustellen, welchen Antrag jedoch 
die Generalversammlung vom 15. Februar 1862 ablehnte 1 ). 

Dagegen wurde die Direction von der am 14. Februar 1863 statt- 
gehabten Generalversammlung ermächtigt, um die Concession z u ra U m- 
b aue d e r Pf e r d e ba h n in eine Lo c o m o t i v ba h n einzuschreiten und 
die zu dieser Herstellung erforderlichen Geldmittel theils dem Reserve- 
fonde zu entnehmen, theils durch Hinausgabe neuer Actien zu beschaffen. 
Auf Grund dieses Beschlusses überreichte die Direction am 5. März 
1863 das Gesuch um die Bewilligung des projektiven Umbaues und 
der zweiten Aetien-Emission, welches mit a. h. Fntschliessung vom 
9. Mai 1863 unter der Bedingung genehmigt wurde, dass die Gesell- 
schaft binnen Jahresfrist nach dieser Umgestaltung ihren Prager 
Bahnhof mittelst eines Geleises mit der nördlichen Staatsbahn tn Ver- 
bindung setze. Der Umbau der Strecke: Prag - Wejhyhka wurde 
Aufaugs Juni 1863 begonnen und gegen Ende October desselben Jahres 
vollendet. Die Betriebseröffnung faud am 4. November 1863 statt. 

') Vgl. Geschichte der Turuau-Kraluper Bahn S. 228. 
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Die Baukosten haben fl. 310.322*17 betragen. 

Zu Folere eiues Antrage» der Staatsbahii-Gesellschaft und nach- 
dem dieselbe* sich verpflichtet hatte, nebst den jeweilig zu entrich- 
tenden Frachtsätzen, für jeden aus dem ihr angehörigen Prudhon- 
sch achte (bei Kladiio) zur Aufgabe gelangenden Zoll - Zeutner , der 
Buschtehrader Gesellschaft noch eine besondere Vergütung rou */ J0 kr. 
zu leisten, beschloss die Generalversammlung vom 18. Februar 1864 
eine Zweigbahn nach dem genannten Schachte herzustellen, und die 
diessfälligeu Baukosten aus dem Reservefonds zu bestreiten. 

Der Bau begann im Herbste 1864 und war am 12. April 1865 
vollendet. Die Herstellungskosten betrugen fl. 31.560*20 

Die mittlerweile aufgetauchten Bahnprojeckte für das nord- 
westliche Böhmen veranlassten auch die Buschtehrader Gesellschaft, 
die Erweiterung ihres Unternehmens, respective dessen Auschluss an 
die Nachbarbahnen ernstlich ins Auge zu fassen. Demgemäsü ermäch- 
tigte die Generalversammlung vom 18. Februar 1865 die Direction: 

a) den Anschluss der Buschtehrader Bahn an die nördliche Staats- 
bahn mittelst der Verbindungsbahn in Prag herzustellen , sobald sich 
diess als uothwendig und vortheilhaft herausstellt; 

b) die Pferdebahn von VVejhybka bis Pinie in eine Locoinotiv- 
bahn umzubauen und nötigenfalls bis Kakonitz zu verlängern, falls 
andere Gesellschaften den Bau einer Bahn von Carlsbad gegen Prag 
oder von Komotau gegen Prag unternehmen, diese Schienenwege 
jedoch nicht unmittelbar bis Prag führen, sondern an die Buschtehrader 
Bahn anschliessen wollten. 

c) die begonnenen Vorarbeiten für die Fortsetzung der Prag- 
Lana'er Bahn einerseits nach Carls bad und figer und anderseits nach 
Saaz und Komotau 1 ) mit Beschleunigung fortzusetzen und schliesslich 

d) für die Beschaffung der allenfalls uöthig werdenden Geldmittel 
Voreiuleitungen zu treffen. 

Dieser Ermächtigung entsprechend trat die Direction mit den 
Cousortieu der Annaberg- Komotau - Prager und der Eger- Karlsbad- 
Kakonitz - Prager Bahn in Verhandlungen ein, die den Anschluss der 
genannten Linien au die Buschtehrader Bahn zum Ziele hatten. Das 
erstere Cousortium esklärte sich zu einem Anschlüsse bei Kacic bereit, 
während das letztere sich schweigend verhielt. 

Bald darauf gelaugten bezüglich der genannten zwei Bahnen 
die Vorlagen au deu Keichsratli, welcher die unterm 7. August a. h. 
sanctiouirteu Gesetze durchberieth, auf Grund welcher dann die Concession 
der Eger-KarUbad-Kakonitz-Frager und Annaberg- Komotau -Kacicer 
Bahn ertheilt wurde. Den hiedunh geänderten Verhältnissen Rech- 



') Die Bewilligung tu diesen Vorarbeiten hatte die Gesellschaft bereits 
im Juli 1861 erhallen. ' 
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nuug tragend, stellte die (Buschte'hrader-) Gesellschaft die früheren 
Vorarbeiten ein und suchte nunmehr die Verbindung' mit der Eger- 
Prager Bahn beiKrupa und jene mit der Aunaberger Bahn bei L uz na zu 
erlangen. Nach Vollendung dieser Vorarbeiten schritt die Direction 
unterm 16. Oetober 1865 auf Grund des Privilegiums ddto. 30. Juli 1827 
um die definitive Concession des Fortsetzungs-Baues ein, wurde aber 
unterm 44. Februar 4866 dahin beschieden: dass auf Grund des alten 
Privilegiums die augesuchte Concession nicht erwirkt werden könne, 
die Staatsverwaltung jedoch geneigt sei, wegen Concedirung der 
fraglichen Linien, die Unterhandlungen auf Grund des Concessions- 
Gesetzes ddto. 44. September 4854 fortzusetzen. 

Die Generalversammlung vom 20. Februar 4866 ermächtigte hier- 
auf die Direction, die Verhandlung fortzusetzen und dahin zu wirken, 
dass die alten Bahulinien sowie eine Ver bind uugs bahn nach Smichow 1 ) 
(znm Ansohlusse an die Franz-Josefs-Bahn) in die neue Concession 
miteinbezogen werden. 

Gleichzeitig ward die Direction aber auch ermächtigt, die Busch- 
tehrader Bahn bis Komotau — welches wie es scheint ein Knoten- 
punkt mehrerer Bahnen werden soll — zu verlängern, wenn die Con- 
cession hiezu unter entsprechenden Bedingungen ertheilt wird. 

Von den Kriegsereignissen unterbrochen gediehen die Verhand- 
lungen erst gegen Ende 4866 zum Abschlüsse. 

» Se. Majestät ertheilte nämlich während a. h. dessen Anwesenheit 
in Prag (raita,h. Entschliesa. vom 7. November) der angesuchten Con- 
cession die vorläufige und nach Annahme des Entwurfes der Urkunde 
von Seite der (am 48. December 4866 stattgehabten a. o.) Generalver- 
sammlung, am 44. Jänner 4867 die definitive Genehmigung. 

Die neue Concession, welche eine Dauer von 80 Jahren (vom 
Datum der Ausfertigung der Urkunde an) hat, umfasst nebst der 
Bewilligung zum Betriebe der alten Linien der Gesellschaft, dann der 
Umgestaltung der Pferdebahn vonWejhybka nach Pinie in eine 
Locomotivbahn, auch jene zur Verbindung der alten Linien mit den 
concessionirten Nachbarbahnen in den Richtungen gegen Lama, 
Kruppa, Bubna und eventuell Smichow. 

Hiedurchtritt die Busohtehrader Bahn aus ihreu bisherigen engen 
Grenzen heraus und als Mittelglied zwischen die grossen Nachbar- 
bahnen ein. 

Der Bau der Verbindungsbahn vom Sandthor-Bahnhof in Prag 
bis Bubna wurde am 28. November 4866 und die Umgestaltung der 
Pferdebahn von YVejhybka nach Stochow (Lana) im heurigen Früh- 
jahre in Angriff genommen. 



') Die Bewilligung su den Vorarbeiten war der Gesellschaft bereits un- 
term 27. April 1865 erlheilt worden. 
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Die zu den Bauten erforderlichen Geldmittel wurden laut Bc- 
schluss der a. o. Generalversammlung vom 13. December 1866 durch 
die Emission von 1760 Stück neuen Actien beschafft, auf welche bis 
Ende Juli 60% (drei Raten ä 20%) eingezahlt waren. 



Durch die Kriegsereignisse des Jahres 1866 hat die Gesellschaft 
einen nicht unbeträchtlichen Schaden erlitten. Der Verkehr war vom 
1. Juli bis 13. August gänzlich eingestellt und vom 13. bis 30. August 
ein nur beschränkter. Der Betriebseutgang beziffert sich auf fl. 60.740. 
Ueberdiess war auch der Balmkörper beschädigt und die Gesellschaft 
von Requisitionen heimgesuoht worden. 

Der gesammte, rechtzeitig angemeldete, Schadenersatz betrug 
fl. 66.639.43 - 

Die Generalversammlung vom SO. Februar 1867 beschloss jedoch 
auf den Ersatz zu verzichten. 



Kahngebiet. 





Wirkliehe ») 


Tarif massitre 




Länge in Meilen 




• 


3 — 




• 


4 - 


1 Pferdebahn Wejhybka-Pine 


• 


4 — 


Summe . 




11- 



Stand der Fahrbetriebsmittel. 

Locomotivbahn: Locomotive und Tender . . 9 Stück. 

Personenwagen I., IL u. III. Classe 8 Stück. 
„ IV. Classe . . . . . 3 w 

Zusamm en . 11 Stück. 

Lastwagen, gedeckte 6 Stück. 

Kohlenwagen / 150 » 

Equipage wagen t „ 

Zusammen . 158 Stück. 
Pferdebahn: Diverse Personenwagen .... 9 „ 

„ Frachtwagen 107 „ 

*) Technische Daten oder Geschäftsberichte, aus welchen dieselben 
cu entnehmen gewesen waren, sind uns nicht zugekommen; wir hoffen jedoch 
das Fehlende im nächsten Jahrgange ergänzen su können. 
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Eröffnun^sdaten der einzelnen Bahnstrecken. 



1831 Prag-Wejhjbka (-Lana). 
13. Februar 



1856 



30. Juli 



Kralup - Kladuo 



für Frachten 
für Persoueu 



1863 4. November Wejhybka-Lana als Locomotivbahn. 



Gegellschafts -Capital. 



5180 Actien a fl. 515 öst. Währ. . . fl. 1.771.000' 
wovon bereit» Iii Actien amortisirt sind. 



Anlage Hosten mit 31. Deeember 1866. 



GegemUod der Auslage 



Linie 
Kiraluji- Kla<lno 



Linie Prag - Lana 



Streck« Pr*g- 
Wcjhybka 



Strecke Wej- 
hybka - Lana 



Loeomotivbiihn 



l'fer JobaKn 



Gruudeinlosuug . . 

Unterbau 

Oberbau 

Hochbau 

Div. Bauten und Te- 
legrafenleitung . 

Bau-, Regie- u. Tra- 
cirungskosten . . 

Betriebsmittel . . . 



154.932 71 
538.758 96 
790.489-17 
183.162 - 

64.657-96 

177.023-79 
449.342.81 



89.111 06 
81.495-45 
167.868-05 
74.696 55 

5.910-28 

10.899 77 
151.036-96 



14.530 11 
35.907 38 
95.177 85 
14.063.09 

1.281-77 



34.118-81 



158.673-90 
656.161 79 
1.153.635-17 
182.011 -6* 

72.851 01 

187.923 56 
635.498-59 



2.358.467*51 



681.118-12 



206.180 03 3.146.765*6 
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Betriehsreehnnns pro 18M, 



Personen -Transport 
Gepäck und Eilgut 



Lille 
IraloB-KUdno 



Hole 
Prag - lata 



Zu- 
sammen 



srr BetrU»s-Bli 

II. 

Verschiedene Einnahmen . • . 



Allfteaciae Tervaltiint;. 

Hc*ü?c de« Personals 

Bnreaukosten nnd Yersckiedenei 

Bnka-VerwaUais:. 

Central -Leitung 

Haha-Aufsleht 

Erhaltung des Oberbaues . . . 

, , Unterband* . . . 

t . Hochbaues . . . 
Ausserordentliche Ausladen . . 



Summe 



Traesaert-Yenralti.it;. 

Central Leitung 

Stntionsdienst 

Fahrdienst 

St-mr 

i.-i .. T'-r, 
Iiftftraeriag ose WirkstltteiaieBtt. 

Besage des Führer-Personals 

Brenn-, Pute-, Schmiermaterlale et«. . 

Erhaltung der Locomotlre 

. . Porsonenwagen 

. Lastwagen 



9. »506 
1.167 
62^.976 


U 

12 
r.t 


84 077 

9S3 
190. «32 


10 

82 
22 


43.682 
2.160 
717.808 


6* : 

94 

76 


637.749 


10 


226.893 


14 


768.642 


24 | 


2.926 


49 


1.216 


68 


4.142 


17 


640.674 | 


69 


227.109 


82 


767-784 


41 '; 


15 813 
6.024 ; 




6.790 
2.Ö68 


03 

39 


22.603 
8.692 


i 

" 

68 


21.837 




9.868 


42 


81.196 


69 


8.660 
12.642 

2.694 
43.113 
12.640 
26 


39 
44 

60 
84 

79 


2.960 
9.298 
1.287 
41.061 
1.344 


76 
42 
48 

49 

80 


6.621 
21.936 

3.882 
84.176 
18.986 
26 


16 '. 
86 j 
08 1 
83 

69 


74.677 


06 


66.147 


96 


130.626 


Ol 


16.822 
6.063 
7.183 


89 

16 


13.639 

1 .066 
6.068 


30 
47 

1 1» 


80.462 

7.729 
12.261 


19 
<!2 
14 


80.069 


04 


20.373 


91 


60.442 


96 


8.686 
13.046 
12.386 
1.616 
7.162 
81.816 


l 12 
44 

03 

28 

71 

75 


6.762 
16.173 
6.946 
1.666 
9.413 


84 

86 
29 
29 
69 


16.397 
28.219 
19.280 
8.070 
16.666 
31.816 


96 
29 
32 
57 
40 
76 


74.600 


33 


| 89.850 


96 


114.361 


29 


) 200.988 


70 


| 126.681 


24 


826.614 


1 9 * 



•) Die .besonderen Auslugen" wurde 

• ebluss der Betriebsrechnung» ubertragen, was die 
In keiner Weise beirrt. 



» der Gleichförmigkeit wegen In den .Ab- 



in 

Ertrags Resultate und deren Verwendung. 

(Abschluss der Betriebsrechnung pro 1866.) 

Betriebs -Einnahmen fl. 767.784 *41 

Betriebs -Kosten „326.51494 

Ueberschuss . II. 441. £69* 47 
Hievon ab die aus der Betriebsrechnung aus- 
geschiedenen „besonderen Ausgaben - 
und zwar: 

Kraluper Ueberfuhrkosten . . fl. 652-28 

Steuern und Stempel „ 36.994 '77 

Einquartierungskosten u. dgl n 3.516 08 

Beitrage zum Pensions- u. Unterstützungsfond „ 4.668*89 

„ 46.832 02 

fl. 395.437 45 

Ferner: 

Zinsen und Uukosteu der schwebenden Schuld „ 10.854 33 

Reinertrag . fl. 384.583 12 

Hievon wurden bestritten: 

a Conto der Actien -Verzinsung eine Zahlung 

Ton 13fl. U\ kr. pr. Actie, d.i. für 5039 St. = fl. 66.136*88 

Aniortisirung ron 46 Actien „ 24.150* — 

„ 90.286*88 

Disponibler Rest fl. 294.296*24 

Hieron wurden laut Beschluss der General- 
versammlung bestritten: 

An weiteren Zinsen und Dividenden pr. Actie 
fl. 39, d. i. für 4995 Stück fl. 194.805*- 

Dividenden für 285 Genussscheine a fl. 25*87$ „ 7.374 37$ 

Tantiemen, Reserve für Neubauten und Be- 
triebsmittelvermehrung „ 63.624*86 

„ 265.804*234 

und die noch restirendeu fl. 28.492 '00^ 

dem ReserTefou.de überwiesen. 
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Statistik der Betriebs Resultate pro 1866. 



Unee der Bahn . • • • • • • 

■ Reifende I. Classe 



Befördert 
wurden 



n 
r 



Einheit | 



Menne 



und Militär 



Betriebs- 
Eiuuahmeu 



Ausgraben 



U. * 

III. « 

IV. „ 

aller Classen . • 

Parteifrachten 

Regiefrachten 

aus dem Persouen -Verkehr 
für Gepäck und Eilgut . . 
au» dem Fr achten -Verkehr 
Sonstige Einnahmen . . . 

Zusammen 

Allgemeine Verwaltung 
Bahn-Verwaltung . . 
Transport -Verwaltung 

Zugförderung 



Ueberichnsa . . . • • • • • 
Verhältnis* der Ausgaben zu den Linnahmen 
Einnahme per Bahnmeile . . ■ 

DÜ'ÄnittHohe Einnahnje' {) 



\l I lall 

.11 L 1 1 v II 


11 • — 


06% 


Anzahl 


648 




9.006 


8*6 » 


r> 


59.415 


56*9 » 


rt 

T» 




SA " 




104.261 


100 % 


Zll-Ztr. 


9.961.069 




n 


130.734 




Qulden 


43.68« 






1.151 


0*3 « 




717.809 


93 5 w 


rt 


4.14« 


0*5 » 


Tl 


767.784 


1 00 % 


- 


31.196 


I 9-5% 


n 


430-518 


, 40 - t» 


T» 
V 


50.443 


15*5» 


V 


414.351 


35 5 « 




3z6.515|l00 % 




441.169 


% 


415 


GuldeD 


69.798 55 
19.683 10 


r> 
r> 


- 


041 


) Kreuz 




71 




1 \r,A\ 





Bilanz ) mit 31. Deeember 1866. 

„. fl. 3.146.765 66 

Eisenbahnen juiääq 

Omnibusse und Kraluper Ueberfuhr . . . „ .™ 

Material-Vorrathe » j 3 6416 9 

Cassabestände * «if ™n.»7 

Wechsel, Vorschüsse etc « o.Tnnn 

' * 341.000 — 

I m.144-35 

Deb,toreo -TTÜmtüFn 



., Di. .urückgel.gten Zugs- <K«u-> Meilen, .o.» d» P.. »g.« 
„r.d Zentner- Meilen .ind .n, dem Ge.cbitt.b.r.cht. mcht erMchtl.ch 

Die .ich «Uli* biUn.ir.nden P.,t.n : Pen,ion.fond, Kr.nk.nf.na und 
l-nt.r.t«t»ng,f.nd -nrd.n bi.r nicht in di. Bilnn. .ing.,t.llt, 
S.hla...nmm. d.r Bil.n. bi.r nm «. 7I.MI » geringer .r.ch..nt, .1. » «.» 
G..ch»ft»berioht.. 
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Papsiva. 







' — 


Lonto rur Neubauten 


n 




55 


Reserve« und Erueueruugsfond 


• V) 


167.884 


21 


Zinsen-, Dividenden- u. Tilguugf 


(-Rückstände n 


4.367 


05 






5.343 








277.885 


■27 






318.446 


44 




fi. 


4.033.710 


34 



Itilani des PensioBsfondes 

mit 31. December 1866. 
Actlva. 

Auslagen für Tensionen . . • 

in Effecten fl. 61.641 '15 

r> Baarem „ 766*24 



fl. 5.421 08 



Vermögensbestandj 



62.407*39 



fl. 67.828-47 



Passiva. 

Saldo vom 31. December 1865 fl. 59.981*46 

Beiträge pro 1866 v 1.524 29 

Eingeflossene Zinsen etc „ 6.322 '72 

fl. 67.828 47 



Beschlüsse der Generalversammlung 

vom 20. Februar 1 867. 

a) Der gegenwärtige Amortisotions-Plau habe — mit Rücksicht 
auf das nunmehr erhöhte Actien-Cnpital und die verlängerte Con- 
cessionsdauer — zu entfallen und die Direction einen neuen, mit dem 
Betriebsjahre 1867 beginnenden Plan zu entwerfen und der nächsten 
ordentlichen Generalversammlung vorzulegen. 

b) Die Gesellschaft vernichtet auf den Ersatz der durch die 
Kriegsereignisse erlitteneu Schäden. 

c) Die Dividende wird auf 25 fl. 87% kr. pr. Actie oder Genuss- 
schein festgesetzt und der nach Abzug der, für Amortisation, Tantieme 
und dergleichen zu verwendenden Beträge noch verbleibende Ueber- 
schuss dem Reservefoude zugewiesen. 

Die statutenmässig austretenden Directions-Mitglieder Friedrich 
Zde kauer Ritter ?oii freukrou und Adalbert Launer wurden 
wiedergewählt. 
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K. K. priv. Turnaii - Kralup - Prager Bahn. 

Siu ,kr firftt-INrbafl id Prag (Nr. 1012-1 ) 



Verwaltungsrath. 

Präsident: Ernst Graf W aldstein. 

Vice-Präsident: Frdr. ZdekauerEdl. v. Treukrou, k. Rath. 
Dr. Ant. Bannbaus. Dr. Rud. Wachsm uth. 



Friedrich L ei te n bc rger. 
Carl Korb v. We Idenheim. 
Clemens ßacbofen v. Echt. 
Ludwig Waydelin. 

Direotlon. 

Director: Georg Löw. 
Secretär: Heinrich ßallabenc. 
Betriebs- Ingenieur: Fr. Lat. 
Buchhalter: Mich. Scbramck. 



Jos. Kress, Director d.Buschtt>hr.B. 
J. W. Bayer. 

Jos. Fritsch, k. k. Borgrath. 
Adalbert Lanna. 



Historische Mittheilnngen. 

Am 28. September 1 850 versammelten sich in Wasenberg mehrere 
GrosHgrundbesitzer und Industrielle, sowie Vertreter der Städte zwischen 
Prag und Roichenborg, in der Absicht eine möglichst kurze Verbindung 
dieser Städte anzubahnen und den industriellen Bezirken um Reichen- 
berg das grosse Buschtchrad-Kladuo'er Kohlenbecken auf dem directe- 
sten Wege augängig zu machen. Aus dieser Versammlung trateu 23 
Mitglieder als Gründer einer Tu mau - Prager Bahn zusammen, welche 
ein engeres Comite damit betraute, die Bewilligung zu den Vorarbeiten 
zu erwerben und dann die technischen und commerriellen Erhebungen 
über die nachstehenden 3 Bahnlinien pflegen zu lassen, u. zw. 

a) von Turnau über Jungbunzlau directe nach Tragi 

b) von Turnau über Jungbuuzlau und Melnik nach Befkowic und 

c) von Turnau über Juugbuuzlau nach Kralup zum Anschlüsse au 
die Staatshalt». 
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Die Resultate dieser Krho bungen wurden am t'\. October 18.77 
in Junghuuzlau einer Gründerversauimlung vorgelegt, welche sich für 
die letztangeführte Linie entschied, und ein Detail - Projeet derselben 
ausarbeiten Hess. Nach dessen Vollendung trat die Gründerversanimlung 
am 24. Februar 1861 abermals zusammen (diessmal in Josefstadt), 
und da dieselbe sich nicht in der Lage wähnte, selbst die definitive 
Concession zu erwerben, wurde das engere Comite ermächtigt, dir 
Bu*chtehrader Eisenbahn -Gesellschaft zu bewegen, das» dieselbe die 
prqjektirte Linie als eine Fortsetzung ihrer Bahn zur Ausführung 
hringe. Die am 15. Februar 1862 stattgehabte Generalversammlung 
dieser Gesellschaft lehnte jedoch diesen ihr gestellten Autrag ab, in 
Folge dessen das Gründungs-Comite der Turnau-Kraluper Bahn die 
Angelegenheit wieder selbst in die TTand nahm und die definitive Con- 
cession der fraglichen Bahn nachsuchte, welche demselben auch unterm 
38. August 1863 zu Theil wurde. Die Concession, welche für eine Bahn 
von Turnau über Jungbunzlau nach Kralup lautet uud den Con- 
cessionären das Vorrecht vor dritten Bewerbern für eine Zweigbahn 
nach Prag sichert, gilt für eine (vom Tage der Ausfertigung der Conc- 
l'rk. zu rechnende) Dauer von 90 Jahren und gewährleistet den Con- 
cessionären das Hecht der freien Ta r i f s besti m m u ng bezüglich des 
Frachteutransporte.s (ohne dass jedoch der Frachtsatz pr. Zentner und 
Meile 4 kr. übersteigen darf) und zur Einhebung der Tarifsätze in 
Gold- oder Silbermünze, resp. in der Landeswährung mit dem ent- 
sprechenden Aulgelde. 

Nachdem hierauf die ursprünglichen Gründer in ihrer (am 8. No- 
vember 18f).'{) abgehalteneu letzten Versammlung, alle ihre Rechte 
und Verbindlichkeiten an die nunmehrigen Concessiouäre ■) der Tur- 
tiau - K raluper Hahn abgetreten hatten, gründeten diese letzteren 
eine Actieu-Gesellschaft, deren Statuten am 23. Mai 1864 die a. h. 
Genehmigung erhielteu. Einen Tag später fand unter gleichzeitiger 
definitiver Cons t itu iru n g der Gesellschaft die erste General- 
versammlung stntt. 

Das auf 7 Mill. Gulden festgesetzte Gesellschafts-Capital 
wurde bis zur Höhe von 4 Millionen durch Actien (20000 St. a 200 fl.) 
und im Tebrigen durch Prioritäts-Obligationen beschafft. 

Zur Zeit der 1. Generalversammlung war das Actien-Capital 
bereits gedeckt und wegen Begebung der Prioritäten die Verhandlung 
im Zuge. Um jedoch deu Buhn hau unverweilt beginneu zu können, 



') Ernst Graf Waldstein, Hugo Fürst zu Thum und Taxis, Friedrich 
Leiterberger, Adalbert Lanna, Frans Cerriui de Monte Varchi, Clemens ßach- 
oten von Echt, Ludwig Wavdeltn , Eriedrich Zdekaticr Edler von Trenkron, 
Alexander Schöller, Johann Liebig (für J. Liebig und Comp.), J. W. Bayer 
(für J. F. Kolb). 
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wurde für eine Belehuung der Obligationen Vorsorge getroffen '). — 
Den Kau hatte die Unternehmung A. Lanna und Comp, um den 
Pauschalbetrag von fl. 4.825.000 mit der Verpflichtung übernommen, 
für die genannte Summe den gesninmten Unter-, Ober- und Hochbau 
herzustellen und bis Ende 1865 zu rollenden. 

Als technischer Beirath beim Baue fuugirte der Betriebs- 
Director der Buschtehrader Bahn, Herr Josef Kress. 

Begonnen wurde der Bau im Frühjahre 1864 und vollendet im 
Herbste 1865. Die Eröffnung der ganzen Bahn hat am 16. October 1865 
stattgefunden. 



Die Kriegsereignisse des Jahres 1866 waren für die Turnau- 
Kraluper Bahn sehr verhängnisvoll. Luigs derselben entwickelten 
sich die ersten Gefechte, und hatten zur Folge, dass diese Bahn bereits 
am 29. Juni ausser Betrieb gesetzt wurde. Alle Brücken und Objecto 
mu ss teil unfahrbar gemacht werden und am 28. Juli wurde von Seite 
des Militärs die Elbebrücke in Neratovic gesprengt. Die Wiederher- 
stellung der Beschädigungen dauerte bis 11. September, so dass der 
Verkehr durch volle 75 Tage unterbrochen war. 

Bei der Dringlichkeit und Notwendigkeit der Ersatzleistung 
hat der Verwaltungsrath sich unmittelbar an Se. Majestät gewendet, 
welche mit a. h. Erschliessung vom 8. März 1867 der Gesellschaft 
gegen Entsagung aller weiteren Ansprüche eiue Pauschnl-Entschädi- 
gung von fl. 150.000 zu bewilligen geruhten. 



Bahngebiet. 







Wirkliche | Tarifmaimee 








Litn^r in 


Meilen 








11442 


11 ö 





Anlage der Bahn. 

Die Turnau-Kraluper Bahn zweigt in Turnau von der Süd-nord- 
deutschen Verbindungsbahn ab und zieht über Münchengrätz, Bakov 
(wo die böhmische Nordbahn ausmündet), Jungbunzlau, Bischitz und 
Klomin nach Kralup zum Anschlüsse an die Buschtehrader und die 
nördliche Staatsbahn. 

') Die deutsche Creditanstalt in Leipzig hat die Belohuuug der Obliga- 
tionen sowie die successivo Placirung dorselbcn übernommen. 
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Die Terrain-Verhältnisse waren mit geringer Ausnahme günstig, 
obschon die Moldau, Klbe und Iser (letztere Sinai), eine secundäre Wm- 
serscheide (bei Kuttenthal) und da* Zaniostcr Thal (bei Stranov) zu 
überschreiten waren. 

Neigung!- und RichtungB-Verh&ltniiie. 

Von der ganzen Bahn sind 7.874 Meil. gerade Linie und 3*568 Meil. 
iu Curven; die schärfsten Curven haben Radien von 150°. 

Die Ausgaugsstation Turnau liegt um 44*931 Klafter höher als die 
Endstation Kralup. Die grösste Steigung in der Richtung Kralup- 
Turnau ist 1 :150 (/.wischen Kralup und Auschitz) und in der Gegen- 
richtung 1:120 (zwischen Jungbunzlau und Kuttenthal). 

Unterbau. 

Erdarbeiten im Niveau der Bahn 5*101 Meil. 

Aufdämmung bis 1° Höhe 1*408 „ 

von 1-4° Höhe 1*191 „ 

über 4° Höhe 0*168 „ 

Abgrabung und Felsensprengung bis 1° Tiefe 1*390 „ 

t-f Tiefe IIIS „ 

„ über 4° Tiefe O lli« „ 

Y* T> 77 — 

11*442 Meil. 

Die längsten Aufdämmung^n kommen bei Bischitz und Kutten- 
thal, die höchsten (10°) bei lser-Vtelno und Stranov vor. 

Die längsten Einschnitte sind bei Chwatierub und Unter-Slivuo, 
und die tiefsten (7°) gleichfalls bei Stranov. 

Die bedeutendsten Felsensprengungen mussten inderStreekc von 
Stranov bis in die Nähe der Burgruine Zwentitz vorgeuommeu werden. 

Unterbau-Objekte wurden im Ganzen 175 hergestellt, die 
bedeutendsten darunter sind: 

Die Iserbrücke bei Podol mit 2 Oeffnungen a 25" 1. Weite 

„ Bakov „ 2 tj a 20° I. „ 

Der Viaduct bei Zamost „3 „ a 20° 1. „ 

Die Elbebrücke bei Neradowitz n 4 „ ä 20° 1. n 

Die Moldaubrücke bei Kralup „4 „ a 25° 1. » 
Zu Widerlagern, Pfeilern und Gewölben bei den Objekten wurden 
theils Bruchsteine, theils Hausteine und Quadern verwendet. Die 
Eiseuconstruction bei sämintlichen grossen Brücken und dem Viaducte 
ist nach dein Schiffkornschen Systeme; bei den kleineren Objecten 
kamen Blech träger zur Anwendung. 

Oberbau. 

Die Bahn ist durchwegs ei nge 1 eis ig. Die Schienen siud breit- 
basig und wiegen 18009 Zoll-Pfd. per Curr. - Fuss. Die Schwelleu 
siud aus Fichten- und Kiefernholz. Die Bettung besteht aus einem 
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9zöl!igen Sturzpflaster und einer 3 Zoll hohen Schotterlage. Wechsel 
kommen 400 ror. Drehscheiben sind t yorhanden. 

Hochbau. 

Im Ganzen wurden \0l Gebäude aufgeführt; darunter 70 ein- 
fache und 4 doppelte Wächterhäuser. Als Baumaterial wurden Bruch- 
steine und Ziegel verwendet. - Stationen zählt die Bahn woron 
nebst den beiden Endstationen noch Bakor und Jungbunzlau von grös- 
serer Bedeutung sind. Heizhäuser befinden sich in Turnau, Jung- 
bunzlau und Kralup. 

Telegraf and Signale. 

Die Telegrafenleitung besteht aus Eisendrabt. Die Apparate 
sind nach Morse construirt. Sämmtliche Stationen sind zum Telegra- 
fendieust eingerichtet. — Seit 1. Jänner 1866 ist auch das Bureau der 
Directiou in Prag durch eine Telegrafenleitung mit den Stationen ver- 
bunden. Die Signalisirung geschieht mittelst optischer Signale. 



Stand der Fahrbetriebsmütel. 



Personenzugs- Maschinen 4 Stück. 


Lastzugs -Maschinen . . 6 








Personenwagen I. und II. Classe 


. 4 Stück. 


„ II. Classe . . . 


• 4 „ 


„ II. und III. Classe 


• 4 „ 


w III. Classe . . . 


• 6 „ 


„ IV. Classe . . . 


. 6 „ 


Zusammen . 


24 Stück. 


Post- und Conducteurwagen . . 


4 Stück. 
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Zusammen . 156 Stück. 
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ist 

ErofTniingsdatuni der Bahn 



16 October 1865. 



Gesellschaft* Capital. 

20.000 Actien ä 200 fl fl. 4.000.000 

20.000 Prioritäts- Obligationen ä 150 fl. . w 3.000.000 

Zusammen . fl. 7.000.000 
Von den Obligationen sind 100 Stück mit fl. 15.000 bereits ainortisirt. 



Anlagekosten mit Ende December 1866. 



Bauregie- und Tracirungskosteu fl. 128.525*21 

Grund- und Gebäude-Einlösung n 242.780*20 

Unterbau „ 2.374.643*- 

Oberbau „ 2.018.827*20 

Hochbau „ 335.529 06 

Gemeinschaftliche Bauten in Kxalup ... „ 41.356*19 

Verschiedene Bauten und Einrichtungen „ 214.358*65 

Capitals-Beschaftungskosteu „ 120.057*62 

Zinsen während der Bauzeit „ 232.226*05 

Stempel und Drucksorten „ 45.116*51 

Fahrbetriebsmittel (sammt Reserve biezu) . „ 612.462 23 

Material -Vorräthe - 16.857*82 



fl. 6.382.739*64 

Durchschnittliche Baukosten pr. Meile (wirkliche Länge) fl. 557.830* — 



Uigitized uy Google 



tu 



Itetriebsreehnvng pro 1866. 

Einnahmen. 

I. Personen-Transport fl. 137.330 . 55 

Gepäck und Eilgut „ 8.449 . 57 

Frachten-Transport .... „ 376.301 . 73 

Summe der Betriebs-Einnahmen . 11. 522.081 . 85 

II. Verschiedeue Einnahmen „ 14.180 . 85 

Gesammfr-Einnahme n . fl. 530.;it>:j . 70 

Ausgaben. 

Allgemeine Verwaltung. 

Bezüge des Personals fl. 45.338 . 79 

Bureaukosten, Assecuranzen und Verschiedeues . . . w 8.8 76 . 81 

Summ e . fl. 34.109 . 60 

Bahn- Vorwaltung. 

Centraidienst fl. 6.515 . 27 

Bnhnaufsicht n 16.843 . 42 

Unterbau „ 2.879 . 75 

Oberbau „ 14.187 . — 

Hochbau „ 1.071 . 48 

Erhaltung der Bahn- uud Gebäude-Einrichtung ... n 1.101 . 78 

Ausserordentliche Auslagen „ 1.339 . 62 

Summ e . fl. 43.938 . 32 

Transport- Verwaltung. 

Stationsdienst fl. 30.513 . 93 

Fahrdienst . „ 13.443 . 10 

Summ e . fl. 43.957 . 03 

Zugförderung und Werkstätten-Dienst. 

Bezüge des Maschinen-Personals fl. 14.227 .16 

Speisung der Maschinen, Brenn-, Putz-, Schmier- und 

Beleuchtungs- Material „ 23.752 . 67 

Allgemeine Kosten „ 375 . 35 

Bezüge des Werkstätten -Personals „ 1.637 .26 

Erhaltung der Locomotive und Tender „ 1.770 . 97 

„ „ Personenwagen „ 1.130 . 48 

„ „ Güterwagen „ 5.164 . 45 

Sonstige Reparaturen etc. etc . y 1.532 . 19 

Summe . fl. 49.590 . 62 



Gesammt- Ausgaben fl. 171.695.57 
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Ertrags-Resnltate und deren Verwendung. 

(Abschluss der Betriebsrechnung pro 1866.) 

Einnahmen aus dem Bahnbetriebe fl. 536.363 70 

Betriebskosten „ 171. 695 57 

Ceberschuss . fl. 364.668*13 

Hiezu kommen noch: 

Verschiedene Zinsen fl. 3.907*81 

Pauschal -Kriegsentschädigung ,,150.000*- 153.907*81 

Gesammt-Ertrftg . fl. 518.575*94 

Hieron wurden bestritten: 
Wiederherstellung der Kriegsschäden . . . fl. 83.230*09 

Steuern w 10.038*86 

Verzinsung der Obligationen „ 44.868*75 

Amortisirung ron Obligationen „ 15.000' — 

Zinsen an die deutsche Creditanstalt auf das 

ron derselben erhaltene Darlehen . . . „ 111.458*40 
Agiorerluste bei der Verzinsung und Rück- 
zahlung der Obligationen „ 18.104*53 fl 30t .700 '63 

Rest . fl. «15.875*31 

Beitrag zum Erneuerungsfonde fl. 13.000* — 

Beitrag zum Reserrefonde „ 10.143'77 13.143- 77 

Daher Reinerträgniss fl. 198.731*54 

Laut ßeschluss der Generalrersammlung wurden 
ron dieser Summe bezahlt: 

für jeden Actien- Coupon fl. 10'— d. i. für 

18834 Stück fl. 188.340 - 

Der Beitrag zum Pensionsfoode „ S.600'17 190.940- 17 



und der Rest per fl. •) 1.791*37 

dem Jahre 1867 gut gebracht. 

*) Im Geschäftsbericht« ist dieser Saldo — wahrscheinlich iu Folge 
eiues Irrthums — mit fl. 1.801 • 37 augoguben. 



uigitized uy Google 



MS 



Statistik der Betriebs-Itesultate pro 1866. 



I» 

n 



Befördert 
worden 



Lange der Bahn 

Zurückgelegte Zugstneilen . . . 

Reisende I. Clause 
IL 
III. 

IV. „ . . . . 
„ aller Gassen . . . 

Militär 

Gepäck 

Eilgut 

Parteifrachten 

Regiefrachten 

Aua dem Personenverkehr 
Für Gepäck und Eilgut . 
Aus dem Frachtenverkehr 
Sonstige Einnahmen . . . 

Z 



Betriebs- 
einnahmen 



Betriebs- 
Ausgaben 

Ueberschuss 



Allgemeine Verwaltung . 
Bahn-Verwaltung 



Transport -Verwaltung . . . 
Zugförderung u. 



4 t 



. . . 



Verhältnis der Ausgaben zu d. Einnahmen % 



Einnahme per Bannmeile . . 

Ausgabe per Bahnmeile . . . 

Einnahme per Zugsmeile . . . 

Ausgabe per Zugsmeile . . . 
Von den Reisenden zurückgelegter Weg 
Von 1 „ „ „ 

Durchschnittl. Einnahme von 1 Reisenden 



Einheit 



Meilen 
n 

Anzahl 

T) 
T» 

n 
*» 
n 

ZU-Ztr. 

»> 
*» 
t» 

Gulden 



n 

n 
n 

rt 
» 

I . ^ - • 4 

<> I** 



Gulden 



T) 



„ 1 



pr. Meile 



Von den Frachtzentnern durchlaufener Weg Meile:; 



Von 1 Zentner durchlaufener Weg 
Durchschnittl. Einnahme für 1 Frachtxentner 
n « * * n pr. Meile 



r> 

Meilen 
Kreu«, 



Monge 



H'5 
21.700 
1.295 
11.754 
66.576 
67.776 



0-9% 
8-» 
45.1 » 
46 - n 



147.401 
26.177 
7.098 
6.917 
1987.186 
31.915 

137.330 
8.450 
376.303 
14.281 



34.210 
43.938 
43.957 
49.591 
171.696 



3tii 668 



100 % 



256# 
1-5 » 

702» 
2«7»» 



536.364 100 % 



19-9« 
25-6» 
25-7» 
28-8» 



100 % 



'iL«.'. / 
46.640 35 



14.930 09 
24-72 



7*91 



* 

Kreuz. 



,85. 



197 



45 
791 



17*6 



19.862.821 



6-6 
12*6 
^•9 
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ßilau ai( 31. Ifceembrr ISfifi. 



Aotlva. 

Baukosten der Bahn fl. 6 365.881 * 93 

Material-Vorräthe n 16.857*84 

Cassa-Bestäude „ «3.650 '52 

Debitoren „ 307.346*97 

Effecten . w 2.3 13.100 • — 

fl. 9036.9 17 '13 

Aotien-Capital fl. 4.000.000* — 

Priorität* -Anlehen „ 3.000.000* - 

Zinsen- und Tilgungs-Rückstäude . . „ 8.405 - 

Agio-Gewinn (als Reserve) „ 92.062*51 

Creditoreu „ 1.707.674*40 

Rcserre-Couto „ 11.900 — 

Betriebs-Ueberschuss . „ 115.875*31 

fl. 9.036.9! 7 43 



Der Pönal onffon* besteht erst seit 1866 und hat zu Ende des 
geuaunten Jahres ein Baarvermögen ron fl. 3.246*77 besessen. 



Beschlüsse der Generalversammlung 

Tom 4. Mai 1867. 

1. Von dem Reinerträgnisse pro 1866 per fl. 191.731 54 

ist für jeden Actien-Coupon 10 fl., daher für 

18.834 Stück der Betrag ron fl. 188.340 - 

zu zahlen, dann dem Pensiousfoude ein Bei- 
trag ron . „ 1600* 17 ^ |90.940-17 

zu leisten und der Rest per fl. 1.791*37 

dem Jahre 1867 gut zu schreiben. 

2. Die Couponsteuer ist aus gesellschaftlichen Mitteln zu bestreiten. 

3. Der mit 1. Juli fällige Coupon ist schon am 15. Mai auszuzahlen. 

4. Die Gesellschaft betheiligt sich au der böhmischen Nordbahn mit 
einem Betrage von fl. 50.000 - 

Von den austretenden Verwaltuugsrätben werden die Herren 
Cl. Bachofen Ton Echt und C. Korb Ritter v. Weidenheim 
wiedergewählt, dagegen wurde anstatt des austretenden Fürsten 
Thum und Taxis Adalbert Lanna gewählt. 
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Graz-Köflacher Eisenbahn- und Bergbau-Gesellschaft. 

Siü der Ceolral- Administration in WUn II. EliMbfihstraMe 



Verwaltungirath. 

Präses: Dr. Leopold Mayer r. Alsö-Russbach. 
J. Jacob i, Genera» -Secretiir der Dr. Ford. Stamm. 

Nordbahn. Carl Po Hey. 

Joh. Blümel. Ignaz Wokaun. 

Heinrich Samba. 

Secretär des Verwaltungsrathes und Vorstand des Central- Bu- 
reaus: Heinrich Pfeiffer. 

Ober- Buchhalter: Gustav Kramer. 

Betriebs-Direction in Graz. 
Betriebs-Director: Reinh. EisL 



Historische Mittheilungen. 

Mit der Pririlegiums-Urkunde ddto. S6. August 1855 erhielten 
mehrere — unter dem Namen: „Voitsberg-Köflacb-Lankowitzer 
Steinkohlen-Gewcrk8chaft tf — zum gemeinsamen Bergbaue zu- 
sammen getretene Gewerke, auch eine auf 80 Jahre lautende Conces- 
sion für eine Locomotir-Eisenbahn ron Graz nach Köflach. 

Anfangs beabsichtigte die Gewerkschaft die Concession selbst 
auszunützen und die hiezu nöthigen Capitalien durch ein Anlehen ron 
etwa 3 Millionen Gulden aufzubringen, später entschloss sie sich aber, 
eine Actien-Gesellschaft zu gründen und dieser die Concession abzutreten. 

Die Statuten der „k. k. priy. Graz-Köflacher Eisenbahn- 
und Bergbau - Gesellschaf t tt wurdeu am 3. März 1856 geneh- 
migt, und laut §. 4 derselben der Gesellschaftsfond auf 2.360.000 fl. 
österr. Währ, festgesetzt , wobei bestimmt ward , dass ron diesem, 
durch 19.346 Actien a 200 fl. repräsentirten Capitale 3.150.000 fl. für 
die Erbanung und den Betrieb der Eisenhahn und der Rest für den 
Bergbau dienen sollen. 



Die Subscription auf die Actien ging durch die Vermittlung des 
Wiener Bankhauses Schüller* Comp, rasch von statten und nachdem 
% des Actiencapitals eingezahlt war, erfolgte die definitive Con- 
stituirung der Gesellschaft. 

Die erste Generalversammlung fand am 16. Juni 1856 statt. 

Der Bau begann Mitte April 1857 und gedieh, durch die ausser- 
gewühnliche Trockenheit jenes Jahres begünstigt, ungemein rasch. 

Hindernisse finanzieller Natur verzögerten jedoch die Vollendung- 
der Bahn. Es hatte nämlich die Generalversammlung vom 29. Mai 
1858, Angesichts der nur äusserst spärlich einfließenden Zahlungen 
auf die zweite und dritte Rate des Actien-Capitals und bei dem Um- 
stände, als die damals schon erforderlich gewesenen Geldmittel durch 
die letzte Einzahlung auf die Actien, in keinem Falle gedeckt wür- 
den, die Aufnahme eines Darlehens von einer Million 
Gulden, beschlossen. Als jedoch die vielen Bemühungen, das Anlehen 
unterzubringen, erfolglos geblieben, musste schliesslich doch die Ein- 
zahlung der letzten Kate auf das Actien-Capital ausgeschrieben wer- 
den. Hiermit aber waren die letzten Mittel erschöpft, die der Ge- 
sellschaft zu Gebote gestanden, und hätte das Unternehmen zweifellos 
einer Katastrophe anheimfallen müssen , wenn nicht im letzten Mo- 
mente noch der Finanzminister hilfreichen Beistand geleistet hätte. 
Seine Unterstützung ermöglichte der Gesellschaft die Fortführung des 
Baues , sowie überhaupt ihren Verpflichtungen nachzukommen. Den 
völligen Ausbau und die Ausrüstung der Bahn zu bewerkstelligen, 
kam die Gesellschaft jedoch erst dann in die Lage, als es ihr end- 
lich doch glückte, das Anlehen bei dem Baukhause L. F. Schmid in 
Bern zu placiren *). 

Am 3. April 1860 wurde die Bahn für den Personen- und am 
1. November gl. J. auch für den Frachtenverkehr eröffnet*). 

Den Betrieb sollte ursprünglich die südliche Staatsbahn und nach 
deren Ueberlassuug an die Südbahu-Gesellschaft, diese letztere besorgen; 
nachdem die Südbahn aber deu Pachtbetrieb ausschlug, nahm die 
Graz-Köflacher Gesellschaft den Betrieb ihrer Bahn in eigene Regie und 
miethete blos die Fahrbetriebsmittel von der genannten Nachbarbahn. 

Im Jahre 1863 wöhute die Gesellschaft den Zeitpunkt für günstig 
zur Aufnahme eines Anlehens mit langer Tilgungsfrist uud in der 
That gelaug es auch dem — von der, am 25. April 1863 stattgehab- 
ten Generalversammlung ermächtigten — Verwaltungsrathe, bei einem 

') Das Anlehen wurde in einer Höhe von 2 Millionen Francs oder fl. 800.000 
öst.W*hr. in Silber aufgenommen und durch 2000 Stück Theil-Schuldverschrei- 
bungen a 1000 Francs = 400 fl. ö. W. gebildet, welche mit 6% >" Silber ver- 
zinslich und binnen 17 Jahren (von 1864 an) rücksuzahlen waren. 

') Die 3 Stationen Uras, Köflach uud Voitsberg haben übrigens gleich 
nach Kr Öffnung der Bahn auch Frachten expedirt. 
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ausländischen Rankhaase ein Anlehen per fl. 1.200.000 zu contrahiren, 
welches binnen 54 Jahren rückzuzahlen ist und aus 8000 Stück auf 
150 fl. ö. W. Silber lautenden mit V/ t % verzinslichen und durch Ver- 
losung zu tilgenden Obligationen besteht. Mit Hilfe dieses Anlehens 
wurde das früher aufgenommene getilgt und da mit Ende Febr. 1864 
der Miethvertrag mit der Südbahn zu Ende ging, statt der Erneuerung 
der Miethe der Ankauf des gepachteten Fahrparkes bewerkstelligt, 
wodurch die Gesellschaft nunmehr ihre rolle Selbstständigkeit erlangte. 



Die Kriegsereignisse des Jahres 1866 haben auf die Graz- 
Köflacher Bahn in so ferne ungünstigen Eiufluss geübt, als sie durch 
die Verkehrs - Einstellung auf der Südbahn ausser Stande kam, ihre 
Kohlen zu verfrachten. 



Ha Im gebiet. 



Linie Graz - Köflach 



Wirkliche ( TarifmuMie© 



Lanjro io Meilen 



5*244 



5*5 



Zu dem Eisenbahu-Unternehnien gehören auch mehrere für den 
Betrieb mit Pferden eingerichtete Kohlenbahnen. 

Anlage der Bahn. 

Die Graz-Kö flacher Bahn zweigt rechts ron der Südbahnstation 
Graz ab und zieht über Prerastetten, Liebach, Söding, Krottendorf, 
Krems, Voitsberg und Oberdorf nach Köflach. 



Horizontale Bahn 0*385 Meilen 

Neigung bis 1 : 400 0*144 „ 

„ über 1 : 400 ... . . 4 715 



5*244 



n 



Maximum der Neigung 1 : 95 (zwischen Oberdorf und Köflach 
in einer Länge ron 1770°). 

Blohttinga - Verh&ltniMe. 

Gerade Bahn 3*408 Meilen 

in Curren 1836 



5*244 



Kleinster Radius 100°, grösster Radius 250°. 



r> 



16 
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Unterbau. 

Erdarbeiten. Im Nireau der Bahn 0*138 Meilen. 

Anschüttung .... 4*311 „ 
Abgrabung . . . . 0'79o „ 

5*M4 MeUeu. 

Grösste Anschüttung 68 Klafter, grösste Abgrabung 6'1 Klafter. 
Die gesammte Erdbewegung und Felsensprengung belief sich 
auf 408.585 Cubik -Klafter. Der Bahndamm hat eine Kronenbreite 

ton W. 

Unterbauobjecte kommen im Ganzen 81 vor, darunter 1 Tunnel 
und Ii Brücken. Von den letzteren sind 5 gewölbt und 9 in Holz- 
construction. Der Tunnel bei Krems ist 62% Klafter lang, in einem 
Radius von 100° angelegt und durchwegs mit Ziegeln ausgewölbt, 
wobei wegen des zerklüfteten Gesteines eine gleichraässige Gewölbi- 
dicke ron 3 Fuss genommen wurde. 

Oberbau. 

Die Bahn ist durchwegs ei ngel eisig. Die Schienen sind 
breitbasige mit einem Gewichte Ton 1 9*901 Zollpfund pr. Curreotfuts 
und wurden aus England bezogen. 

Die Schwellen bestehen aus unimprägnirtem Lärchenholz; als 
Bettung wurde Kieselschotter Terwendet. Drehscheiben sind in Grat, 
Voitsberg und Köflach vorhanden. 

Hochbau. 

Auf der ganzen Bahn wurden 60 Gebäude aufgeführt, darunter 
31 Wächterhäuser. Von den 11 Magazinen sind 6 gemauert und 
6 aus Holz. 

Die Bahn zählt 9 Stationen, ron welchen nebst den End- 
stationen nur noch Voitsberg, Lieboch und Oberdorf grössere Bedeu- 
tung haben. 

Heizhäuser befinden sich in Graz und Voitsberg; die Repa- 
raturs-Werk stätte ist gleichfalls in Graz. (Die Personen- und Ge- 
päcks-Aufnahme zu Graz findet im Bahnhofe der Südbahn statt.) 

Telegraf und Signale. 

Die Telegrafenleitung besteht aus Eisendraht, die Apparate 
sind nach Morse construirt. Für den Telegrafendienst eingerichtet sind 
blos die Stationen: Graz, Lieboch, Voitsberg und Köflach. — Die 
Signalisirung wird mittelst optischer Signale bewerkstelligt. 



Stand der Fnlirbetriebsroiüel. 



Locomotire und Tender ... 7 St. 
Personenwagen Terschied. Cl. Ii „ 
Gedeckte Lastwagen .... 7 „ 



Offene Lastwagen 135 Sl 

Schneepflug 1 

Bahnwagen 1 o 
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Eröffnan^sdafam der Bahn. 

1860, 3. April für den Personenverkehr. 
1860, 1. November für den Frachtenverkehr. 



Gesellschafts -Capital. 

U.MV S / M Actien ä 200 fl. öst. Wahr fl. 2.901.755* — 

7.918 Stück 4 l / i percentige Obligationen a 150 fl. O.W. 

in Silber „ 1.187.700.- 

Zusammen fl. 4.0H9.455* — 



Von den Actien sind 1.849% 0 Stflck noch nicht ausgegeben. (Wie 
bereits erwähnt, entfallen von diesem Capitale nur 72 # auf die Eisen- 
bahn und der Rest auf die Bergbau-Unternehmung.) 



Anlage-Kosten 

(der Eisenbahn). 



Vorarbeiten fl. 8.887*41 

Actien-Emanirung „ 22.960*46 

Grundeinlö*ung „ 177.663*50 

Unterbau „ 732.1 38 98 

Oberbau „ 898.509*25 

Hochbau „ 327.469*63 

Bahn- und Gebäude-Einrichtung „ 51248 -yi 

Betriebs -Vorauslagen w 9.889*64 

Bau -Regie n 48.441*90 

Zinsen und Steuern während der Bauzeit . . . „ 125.811*54 

Coursverlust „ 155.992*09 

Antheil an den allgemeinen Verwaltungskosten „ 42.172*74 

Fahrbetriebsmittel . „ 280.310*33 

! fl. 2.882.496 41 



Durchschnittliche Baukosten pr. Bahnmeile (wirkl. Länge) fl. 549.675 — 
Bei Errechnung der Material-Vorräthe pr. fl. 74 487*13 in die Anlage- 
kosten würden sich die Baukosten pr. Bahnmeile um fl. 14.204 erhöhen. 

;• 

! 
I 

Digitized by Google 



2U 



Hetrk'hsmlttiiiiig pro 1S66. 

Einnahmen. 

I. Personen -Transport fl. 51.015*42 

Gepäck und Kilgut „ 1.380- :U 

Frachten -Transport „ 274.107*59 

Sumine der Hetriebs-Kinnnlinien fl. 326.503*35 

II. Verschiedene Kiiinahnien m 8.195 95 

Gesamrut- Einnahmen fi. 334.699 30 



Ausgaben. 

Allgemeine Verwaltung. 

Beziige des Personals fl. 1 3.548 *7i 

Bureaukosten, dir. Assecuranzen und verschied. Ausg. „ 8.469" 15 

■Summ e . fl. 33.0 17-87 

Bahn - Vor wal tun g. 

Bahnaufsicht fl. 14.138*70 

Unterbau % 6.41373 

Oberhau v 17.786 27 

Hochbau n 2.722*40 

Erhaltung des Inventars , . v 1.179*61 

Ausserordentliche Auslagen „ 1 . 1 46 * 03 

Summe . 11. 43.386 74 

Tran spo rt -Verwaltung. 

Statiousdienst fl. 30.7*0*63 

Fabrdieust . „ 6.155 *13 

Summ e . fl. 36.915*86 

Zugförderung und We r kstattend i eilst. 

Bezüge des Personals fl. 9.012*95 

Brennstoff, Schmier-, Putz- und Beleuchtungsmaterial . „ 7.029 95 

Verschiedenes w 239*21 

Erhaltung der Locomotive und Tender „ 5 279 15 

„ „ Personenwagen w 1.143*68 

„ „ Lastwagen w 6.577*64 

Wagenmiethe v 7.100*45 

Summe t fl. 36.383*03 

Gesammt- Ausgaben . fl. 138.703*50 
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Krtrags-kesiltate ond derei Versend iiiig. 

(Abscbluss der Betriebsrechnu Ilgen pro 1806.) 

Einnahmen aus dem Eisenbahnbetriebe . . fl. 334.699*30 
Bahn-Betriebskosten J _ L » 138.70 3-50 

UeberMchu*« . ti. 195.995*80 
Einnahmeii au» dem Montanbetriebe ... 11. 88.475 08 
Betriebskosten . „ 79. 841-14 

Ueberschuss . „ M.632'34 
Gesammt- Ueberschuss . 11.204.628*14 

Hiezu: 

Eingeflosseue Zinsen fl. 2.328*32 

Gewinn bei der Ziegel - Erzeugung .... „ 167 92 

„ 2.i% 24 

Daher Ertraguiss . Ii. 207.1 24 *38 

Hicrou wurdm bestritten: 

Kosten des Kohleuverschleis.scs 11. 13.909*53 

Zinsen und Amortisationen „ 92.043*10 

Steuern „ 20.707 H9 

Verschiedene Verluste und Abschreibungen „ 2.123*02 

„ 128.78:1-5» 

Reinertrag . tl. 78.340*8'» 

Uiezu der restliche Heingewinn vom Jahre 1865 . . „ 15-955*63 

Summe . fl. 9 '».290- 41 

welche laut Beschlusa der Generalversammlung 
folgende Verwendung fand: 

Tantieme des Verwaltnngsrathes (5% vom Rein- 
gewinn pro 1866) 11. 3.917 04 

Dotatiou des Reservet'ondes (3% vom Rein- 
gewinn pro 1866) „ 2.232*71 •) 

Dividenden: 5 fl. per Actie „ 58.190* 

— ™ „ 64.339*75 

der Rest per 11. 29.9.i6*72 
wurde dem Scbienen-Erneuerungsfonde zugewiesen. 



«) Im Gescb&ttsberiohte erscheint die Dotation dos Reservefond«« mit 
fl. 2.2*23 71 auagewiesen, was jedoch ein Druckfehler ist, da sonst die Sehtuss- 
»umrne fl. 29.%5 7*2 betragen würde. 
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Statistik der Betriebs Resultate pro 1866. 



Befördert 
wurden 



Länge der Bahn 

Zurückgelegte Zugsmeilen 

Reisende I. Classe 

» II. n 

w III» yy • * • • « 
*» aller Gassen . . . 

Militär 

Gepäck 

Eilgut 

Frachten 

Regiegüter 

Personenbeförderung .... 

Gepäck und Eilgut 

Frachten 

Andere Einnahmen 

Zusammen 
Allgemeine Verwaltung . . . 

Bahn-Verwaltung 

Transport-Verwaltung . . . 
Zugförderung u. Werkstätten 



Betriebs- 
einnahmen 



. • • 



Betriebs- 
Ausgaben 



Ceberschuss 

Verhältniss der Ausgaben zu den Einnahmen 

Einnahme per Bahnmeile 

Ausgabe „ „ 

Einnahme „ Zugsmeüe 

Ausgabe „ „ 

Von den Reisenden zurückgelegter Weg 
1 

Durchschnittl. Einnahme von 1 Reisenden 

n n « * » pr. Meile 

Von den Frachtzentnern durchlaufener Weg 

Von 1 Zeutner durchlaufener Weg .... 

Durchschnittl. Einnahme für 1 Ztr 

n » n 1 ii pr. Meile 



Einheit ] 


Menge 


.Meilen 


5*5 




r» 


44.468 




Anzam 


426 


0*43$ 


»» 


5.728 


6*41 n 


n 


87.835 


9376 » 


n 


93.689 


100 % 


n 


3.6i2 




Aill— /Uli- 


4.463 




n 


4.444 




i» 


2.629.663 






78.868 




m ^L&% 1 t\ t% W 


ki nie 
51.015 


15 Ijt 


n 


4380 


0*4» 




274.108 


81*91» 


t» 


8.496 


1-5 • 




334699 


100 % 




21.018 


45*9# 




43.387 


34.3» 


n 


36.946 


26-6» 


» 


36.383 


262« 


n 


138.704 


100 % 


TS 


195.995 




44 4 % 


Gulden 


60.854*40 




16.148*94 






23 43 


9 




9*58 



Meilen 

r> 

Kreuz. 

Meilen 

rt 

Kreuz. 



268.308 
2-8 
52*5 
16*8 
12.245.086 

10*4 
23 
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Bilanz mit 31. December 1866. 



Aotiva. 

Eisenbahn fl. 1.951.434 1» 

Kohlen werke „ 7Ö6.616 11 

Cassenbestände » 71.108' 78 

Effectenbestände „ «80.81 1 04 

Cautions-Conto „ 194.348 43 

Material-Vorräthe „ 83.753 01 

Debitoren „ 56.813*06 

Depositen » 134.100 - 

fl. 4.53 ( J.994*ö8 

Paulva. 

Actien- Capital fl. 4 901. 755'— 

Prioritäts-Anlehen „ 1. 187.700*- 

Diridenden-, Zinsen- und Tilguugs-Rückständu ... „ 30.874*71 

Reaerrefond n 19.950 06 

Ernenerungsfond • r» 86.174*65 

Aniortisationsfond » 11.300 — 

Penaionsfond » 13.1 48 58 

Creditoren » 244.301 81 

Betriebsüberschüsse „ 94.896 47 

fl. 4.5i9.yyi 



Bilanz des Pensionsfondcs l ) 

pr. 31. December 1866. 



Auslagen für Abfertigungen im Jahre 1866 fl. 60* — 

Rückgezahlte Beiträge * 31 9 01 

Zinsenvergütung beim Ankaufe von Effecten „ 51 67 

j in Effecten fl. 18.756*85 

Vermögensbestand j {n Baarem ^ 385*67 i 3 . 14 i*5i 



fl. 13.573*80 



Saldo Tom 31. December 1865 fl- 10*588*54 

( von den Mitgliedern . . fl. 1.491*56 
Beiträge pro 1866 j TQn def QeselUchaft . . » 1.000*- . 8.491*56 

Eingeflossene Zinsen 



7) 

553* 10 



r> 

fl. 13.573*10 



•) Die Gesellschaft leistet einen Jahresbeitrag von fl. 1000*— in allem 
Uebrigen ist das Pensionsstatut jenem der Nordbahn nachgebildet. 
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Beschlösse der Generalversammlung 

Tora 14. April 1867. 

a) Der Verwaltungsrath wird damit betraut, sich bei der Staatsver- 
waltung neuerdings uud eindringlichst dahin zu verwenden, das« 
die Köflacher Bahn bis zur 5percentigeu Verzinsung des Actien- 
Capitals von der Einkommensteuer befreit und derselben gleich 
anderen Bahnen die Einhebung eines Agio-Zuschlages auf die Tarif- 
satze gewährt werde. 

b) Von dem Reinertrag pro 1866 fl. 78.340*84 

resp. mit Zurechnung des restlichen Reinertrages vom 

Jahre 1865 per „ 15.955 '63 

Zusammen daher mit fl. 94.296*47 

sind zu verwendeu : 

auf Tantieme fl. 3.917*04 

auf Dotation des Reservefondes . . . „ 4.231*71 

auf Diridenden (5 fl. pr. Actie, d. i.) . „ 58.190*— ^ 64.339 '75 

und die noch restireuden Ü. 29.956*72 

dem Erneuern, ngsfonde zuzuweisen. 

Das austretende Verwaltungsraths -Mitglied 

Ignaz Wokaun 

wurde wiedergewählt. 
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Aussig -Teplitzer Bahn. 



K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 

SlU der Directioa in Tepllta. 



Verwal tungar ath. 

Präsident: Albert Graf Nostitz. 
Vice-Präsident: Carl Anton Fiedler. 

Edmund Fürst Clary-Al dri ngen* Josef Kress. 
Werner Friedrich Freih. r. Riese- Dr. Josef Tragy. 

Stallburg. Hermann Marbach. 

Frd. Zd ekauer Ritt. r.Treukron. Josef Straka. 
Carl Kaskel. Die allgemeine deutsche Creditau- 

Dr. Franz Stradal. stalt in Leipzig. 

Central - Leitung. 

Director: Franz Diettrich. 
Betriebs-Chef: Alois Lux (in Aussig). 
Directions-Adjunkt: Franz Rilke. 
Betriebs-Adjuukt: Carl Funk. 
Buchhalter: Georg Diettrich-Kalkhoff. 
Controlor: Ferdinand Nechansky. 
Cassier: Wilhelm Kochelt. 



Historische flittheilangen. 

Fürst Edmund Clary- Aldringen und Consorten*) erhielten 
unterm J. August 1866, eine auf die Dauer ron 80 Jahren bemessene 
Concession zum Baue und Betriebe einer Eisenbahn von Aussig nach 



') Dio ursprünglichen Gründer der Aussig - Teplitxer Bahn waren nebst 
dorn obgenannten Fürsten C 1 ary noch folgende Herren: Albert Graf Nostits- 
Rienock, W. Frdr. Frh. t. Riese-Stallburg, Karl Fiedler, C. W. Aue, 
A. Leonhardi, Emil Becker, Dr. Fr. J. Stradal. Diesen traten als Mit- 
gründer bei: Frdr. Zdekauor t. Treukron, Loop. R v. Lamel, J.B. Edler 
T.Riedl und die allgem. deutsche Creditanstalt in Leipiig. 
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Tcptitz nebst Zweigbahnen zu den im Bereiche der Bahn liegenden 
Kohleuwerken sowie /um Betriebe des Kohlen-Bergbaues in der Aussig- 
Teplitzer Gegend. Aul Grnudlage dieser Concession bildeten die Con- 
cessionäre eine Actien-Gesellschaft, welche laut der unterm 10. März 4857 
genehmigten Statuten den Namen „k. k. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn- und Bergbau-Gesellschaft 44 annahm. 

Der Gesellschafts-Fond wurde auf 3 Millionen Gulden C. Mz. 
festgesetzt und durch 15.000 Actien a 200 fl. C. Mz. repräsentirt. 

Schon die erste — am 7. Februar 1858 — abgehaltene (ausser- 
ordentliche) Generalversammlung fasste aber den Beschluss, das Berg- 
bau-Unternehmen fallen zu lassen und die Statuten in diesem Sinne 
abzuändern. Dagegen richtete sie ihr Augenmerk auf die Ausdehnung 
des Bahnunternehmens und ermächtigte demgeniäss den Verwaltungs- 
rath, eine Vereinbarung mit dem damals bestandenen Teplitz - Bilin- 
Carlsbader Comite anzustreben, um in Gemeinschaft mit demselben, 
und falls die Vereinbarung nicht erzielt würde, selbstständig die Vor- 
arbeiten für die Verlängerung der Aussig-Teplitzer Bahn in der Rich- 
tung nach Carlsbad und Schwarzenberg zu veraulassen. 

Dieselbe Generalversammlung beschloss auch die Reducirung 
des Actien-Capitals auf 2 Millionen Gulden und die Ausgabe 
vou Prioritäts-Obligati onen bis zum Betrage von einer Mill. Gulden. 

Die Erö ff nu ng der Aussig-Teplitzer Bahn hat für den Personen- 
Verkehr am 21. Mai und für den Frachten-Verkehr am 8. Juli 1858 
stattgefunden. 

Mittlerweile war die Genehmigung der Prioritäts-Anleihe erfolgt, 
welche letztere am 1. Juli 1858 ausgeschrieben (10.500 Obligationen 
ä 100 fl. ö. W.) und gegen einen Yorschuss von 85% bei der Credit- 
Anstalt in Wien verpfändet wurde. 

Die Beschlüsse der ersten Generalversammlung rücksichtlich der 
Abänderung der Statuten und der Verlängerung der Bahn hatten 
dagegen noch keine prac tische Geltung erlangt, da bezüglich der 
ersteren hohen Orts die Giltigkeit des Beschlusses angefochten, hin- 
sichtlich letzterer aber eine Einigung mit dem Teplitz-Bilin-Carlsbader 
Comite nicht erzielt wurde. 

Die Generalversammlung vom 15. Juni 1859, erneuerte demnach 
den Beschluss rücksichtlich der Abänderung der Statuten und geneh- 
migte die vom Verwaltungsrath getroffenen Einleitungen in Bezug 
auf die Fortsetzung der Bahn, namentlich die Ueberreichung des Ge- 
suches um die Concession zur Verlängerung der Bahn bis Komotau, 
die Erhöhung des Actien-Capitals auf 6 Millionen Guldeu und die Ge- 
währung einer 5perzentigen Zinsengarantie für die ganze Strecke 
Aussig - Komotau. Weiters ermächtigte die Generalversammlung den 
Verwaltungsrath behufs Beschaffung der noch erforderlichen Geldmittel 
eine Anzahl von Kohlen- und Lastwagen zu verkaufen und für die 
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Uinansgahe von weiteren 500000 fl. Prioritäten die Genehmigung der 
Staatsverwaltung zu erwirken. Die voraussichtlichen Schwierigkeiten, 
welche bei der damaligen Lage des Geldmarktes, der Unterbringung 
dieser Papiere entgegengestanden wären, bestimmten den Verwaltungs- 
rath, statt dessen, hohen Orts eine darlehensweise baare Unterstützung 
anzusuchen und nachdem dieselbe abgeschlagen ward, dasselbe An- 
suchet! bei der Nationalbank vorzubringen, welche auch — über Ver- 
wendung des Finanz-Ministers — der Aussig-Teplitzer Gesellschaft 
einen ausnahmsweisen Vorschuss von 200.000 fl. gewährte. 

Am it. April 1860 erhielt die Abänderung der Statuten die h. o. 
Genehmigung und führt die Gesellschaft seither den Namen „k. k. 
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft.** 

In Folge Beschlusses der Generalversammlung vom *9. Mai 1860 
wurde die 1500 Klafter lange Zweigbahn von Karbitz nachHerbitz 
hergestellt, welche bereits mit Ende 1860 betriebsfähig war und circa 
51.500 fl. gekostet hatte. 

Behufs der festen Begebung des von der österreichischen Credit- 
anstalt belehnten Priorität«- A ulehens hat der Verwaltungsrath, gestützt 
auf die ihm gewordene Ermächtigung der Generalversammlung vom 
4. April 1861 und mit Genehmigung der Staatsverwaltung (Finanzmi- 
nisterial-Erlass vom 13. Juni 1861, ZI. 2505) dasselbe in ein Silber- 
Prioritäta-Aulehen umgewandelt und (in 5000 Stück Obligationen ä 150 fl. 
öst. Währ, in Silber oder 100 Rthlr.) zum Course von 90% en bloc an 
die allgemeine deutsche Creditanstalt in Leipzig begeben. Unter ganz 
gleichen Bedingungen hat dieselbe Anstalt auch das — auf Grund des 
bereits von der 1859 er Generalversammlung gefassten Beschlusses — 
im Jahre 1865 emittirte Anlehen pr. fl. 450.000 (3000 Obligationen Lit. 
B. ä 150 fl.) übernommen, welches zur Bedeckung der schwebenden 
Schuld und zur Vermehrung des Fahrparkes dienen sollte. 

Im Jahre 1865 wurde auch die Frage der Fortsetzung der Aussig- 
Teplitzer Bahn neuerdings ventilirt. Die Generalversammlung vom 
13. Mai 1865 hatte nämlich, angesichts der Erfolglosigkeit der — ent- 
xprochend den Beschlüssen der ausserordentlichen Generalversammlung 
vom 11. October 1863 — an den böhmischen Landesausschuss wieder- 
holt gerichteten Eingaben um eine Subvention für den beabsichtigten 
Fort*etzuiigsbau, den Verwaltuugsrath ermächtigt, uuverzüglich um die 
definitive Coucession der Bahn von Töplitz nach Komotau einzu- 
schreiten, die Concessions - Bedingungen mit der Staatsverwaltung zu 
vereinbaren und die für den Bau erforderlichen Geldmittel durch die 
Wiederausgabe der seinerzeit aus dem Verkehre gezogenen 3500 Stück 
Actien zu beschaffen. 

Die Concessions - Verhandlungen ge.liehen binnen Jahresfrist zu 
einem befriedigenden Abschlüsse, und nachdem die ausserordentliche 
Generalversammlung vom 16. April 1866 dem Entwürfe der Concessions- 
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Urkunde ihre Zustimmong gab, erfolgte unterm 10. Mai 1866 die a. h. 
definitive Concession der Bahn von Teplitz nach Komotau. 
Die Dauer dieser Concession ist auf 80 Jahre — vom Tage der Inbe- 
triebsetzung der Fortsetzungsbahn an gerechnet — festgesetzt und 
gleichzeitig auch die Dauer des Privilegiums für die Aussig-Teplitzer 
Bahn auf die gleiche Zeitdauer erstreckt wordeu (§.7 der Concessions- 
Urkunde). 

An weiteren Begünstigungen enthält die Concession noch eine 
der Oesellschaft für die Dauer von SO Jahren (vom Tage der Betriebs- 
Eroffniing der Fortsetzuugsbahn an gerechnet) gewährte Befreiung von 
der Entrichtung der Erwerb- uud Einkommensteuer sam int Zuschlägen 
und der Coupons-Stempelgebuhr, sowie die Bewilligung zur Bemessung 
der Tarifsgebühren in Silbermünze und die Berechtigung zur Ver- 
mehrung der Actien und Obligationen der Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn-Gesellschaft (§§. II, 15 und 16 der Concessions-Urkunde). 

Der §. I der Concessions - Urkunde verpflichtet die Gesellschaft, 
die neue Bahn in der Strecke bis Dux spätestens ein Jahr nach Er- 
theilung der Concession uud die weitere Strecke bis Komotau späte- 
stens Ein Jahr nach Inbetriebsetzung der Eisenbahn von Komotau in 
der Richtung gegen Annaberg oder Prag, oder aber in der Richtung 
gegen Carlsbad zu vollenden und in Betrieb zu setzen. 

Diesem nach hätte die Strecke: Teplitz - Dux bereits am 
10. Mai 1867 eröffnet sein sollen; in Folge der Ereignisse des Sommers 
1866 wurde jedoch der Beginn des Baues verzögert, so dass die ge- 
nannte Strecke erst Mitte Juli 1867 eröffnet werdeu konnte. 

Hoffentlich wird es uicht allzulange währen, dass auch die weitere 
Strecke bis Komotau zur Ausführung gelangt. 



Durch die Kriegsereignisse des Jahres 1866 hatte die Aussig- 
Teplitzer Bahn verhältnismässig mehr als irgend eine andere Bahn 
zu leiden, da die gänzliche Anziehung aller Fahrbetriebsmittel um 
volle 14 Tage früher stattfand, als diess durch die obwaltenden Um- 
stände thatsächlich geboteu erschien. 

Der Verkehr war 8 Wochen lang gänzlich eingestellt und durch 
weitere I Wochen ein blos beschränkter, wodurch das Brutto-Er- 
trägniss pro 1866 einen Ausfall von fl. 49.074 • 47 erlitt. Zu dieser Ein- 
busse gesellten sich noch sehr bedeutende anderweitige Verluste, so dass 
sich der Gesammtschaden auf fl. 99.911.69 beziffert, mit welcher Summe 
auch die Ersatz- Ansprüche den competeuten Behörden namhaft ge- 
macht wurden. 
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Bahngebiet. 



Aussig - Teplitz 
Teplit2-Dux . 



Summe . 



Wirkliche 


Tarifmässige 


Länge in Meilen 


1-637 
T312 


3 — 
1-5 


3 949 





Zum Bahngebiete der Aussig-Teplitzer EUen bahn - Gesell- 
schaft gehören überdiess noch 15 kleine Gewerksbahnen, wie z. B. 
Karbitz-Herbitz 1500° lang, der Schienenstrang zur chemischen Fabrik 
134° lang, die Bahn zur Aruolds-Zeche 444° lang, zur Franz-Josefs- 
Zeche 59° lang u. s. w. 



Stand der Fahrbetriebsmittel. 



Locomotive und Tender . 6 Stück. 
Diverse Personenwagen 20 „ 
Gedeckte Lastwagen .15 „ 
Kohlenwagen 255 „ 



Bahn wagen 12 Stück 

Draisinen 2 „ 

Schneepflug K „ 



Eröffnungsdaten 1 ) der eiiielnen Bahnstrecken. 

1858 21. Mai Aussig -Teplitz für den Personen- Verkehr. 
1858 8. Juli „ „ für den Frachten -Verkehr. 

1867 15. Juli Teplitz-Dux. 



Gesellst hafts - Capital. 

Actien: 10.000 Stück ä 210 11. ö. W fl. 2.100.000' - 

Silber-Prioritäts-Obligat.Lit. A. 5000 St. a 150 fl. 750.000 

„ Lit. B. 3000 „ a 150 ^ 450.000^ ^ K . m 000 ' - 

Zusamme n, fl. 3.300.00 0 • — 

Hieron sind bereits amortisirt: 

169 Actien im Betrage von fl. 35 490* — 
138 Obligationen „ „ „ 20.700'- 



*) Technische Daten sind uns nicht angekommen; hoffentlich gelingt 
•s uns aber, dieselben im nächsten Jahrgange nachtragen xu können. 
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Anlage kosten (der Aussig TepliUer Bahn) 

mit Knde 1866. 

Grundeinlösung fl. 395.380*38 

Unterbau „ 986.158 18 

Oberbau „ 8*6.574 '03 

Hochbau „ 380.159-13 

Bahn- und Gebäude-Einrichtung „ 67.97* '37 

Fahrbetriebsniittel ♦ . » 733.930 ti 

6. 3.300.144 33 ») 

Durchschnittliche Baukosten pr. Meile (wirklicher Länge) II. 1.285.640* 



Itctriebsrechniing pro 1866. 



I. Personen-Transport fl. 40.652 . 91 

Gepfick nnd Eilgut . 4.413. 49 

Frachten , 331.340 . 07 

Summe der Betriebs-Eiuuahmen . fl. 379.406 . 47 

IL Verschiedene Einnahmen » 61.734 . 01 

Uesaramt-Einnahmen . fl.44l.l40 . 49 



Ausgaben. 

Allgemeine Verwaltung: Bezüge des Personals fl. 21.341.67 

Bttreaukoüten und Verschiedenes . 6.815.69 

Summe . fl. '28.157 . 36 

Bahn- Verwaltung: Bahnaufsioht fl. 5.898. »7 

Unterbau „ 712 . 76 

Oberbau , 34.848 . 53 

Hochbau , 4.193 . 30 

Verschiedenes , 42S.41 

Summe . fl. 46 0*11 . 17 

Transport-Ver waltung: Stationsdienst fl. 54.510.75 

Fahrdienst » 4.337 . 03 

Verschiedene Auslagen ( Wageubenütaung, Fracht u. Zoll e tc.) , 1 .900 . 60 

Summe . fl. 70.749 . 3H 

Zugförderung»- und We rk s t fi 1 1 e n di en * t: 

Bezüge des Maschinen - Personals fl. 3.588 ■ 35 

Speisung der Locomotiv*, Brenn-, Schmier-, Putz- und Be- 

leuchtunc^materiale m 9.786 . 94 

Erhaltung der Locomutive, Tender und Ausrüstungen .... . 6.923 . 49 

a , Personenwagen s 2.052 . l4 

. , Kr.vhtwagen , 12.078 . 32 

Verschiedene Auslagen , 722 . 5S 

Summe . fl. 35.151 . 82 

üesammt - Ausgaben . fl. 180 138 . 73 



') Die Intercalar -Zinsen , Tracirungskosten, Betriebs -Vorauslagen, Ad- 
ministrationskosten, Taxen, Stempel u. dgl. haben in Summa fl. 292.985 . 81 
betragen, und wurde dieser Betrag schon bei dor ursprünglichen Aufstellung 
der Baurechnung den einzelnen Bau-Conti verhältnissmassig zugeschlagen. 
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Krtrags-Ite sültate and derei Verwendung. 



(Abschluss der Botricbsrechuuiiff pro 

Einnahmen ans dem Bahnbetriebe 

Betriebskosten 

Ueberscbuss . 

Hiezu der, als Nachtraff zu den Betriebs - Kinnahmen pro !%6 
eingestellte Ersatz Für erlittene Kriegsschäden 

flievon: 

Steuern nnd Coupons-Stompol fl. 21.929. 57 

Verzinsung der Obligationen , 75.h59 . 72 

Amortisirung von 25 Obligationen w 3.7 50 . — 

Verschiedene Provisionen und Interessen . . , 752 . 34 

Roinerträgniss 

Nachdem jedoch zur Zoit dor letzton Generalversammlung der 
ob verzeichnete Kriegssebaden - Ersatz per 

noch nicht flüssig war, beschloss dieselbe vorerst nur die 

wirklich vorhandene Summe von 

in Betracht zu ziehen und wie folgt zu verwenden: 
Dotation des Reservofondes mit 4% vom Reingewinne = fl. 6.236 

Amortisirung von 25 Actien ä 210 fl „ 5.250 

Zinsen u. Dividende auf 10000 Aclion u. z. I I fl. pr. St. = , 140.000 

Tantieme den Verwaltnngsrathes m 3.912 

Dolation de» Pensionsfondos , 4SI 



1 806.) 

fl. 441.140. 48 
»180.13«. 73 

fl. 26I.0Ö~75 
„ 49.074 . 47 



fl. 310.07b . 22 



, 10 V 091 ■ 63 
fl. 204.9S4 . 59 

, 49.074 . 47 

fl. 155.910 . 12 
. 40 



37 
. 35 



Summe wie oben fl. 155.9, 0. 12 



Statistik der Betriebs Resultate pro 1860. 



Lange der Bahn 



Befördert 
wurden 



Reisende I. Clas.se 
- II. » 



III. 

aller Classen 



\ 



Militär 

,» . ., , iKohlen .... 
Parteifrachten j ftndere Gnter 

Zusammen . 

Regiefrachten • 

Aus dem Personen- Verkehr . . 
Für Gepäck und Eilgut .... 
Aus dem Frachten- Verkehr . . 
Sonstige Einnahmen 

Zusammen . 
Allgemeine Verwaltung .... 

Baunverwaltung 

Transport- Verwaltung .... 
Zugförderung und Werkstätten 

Zusammen . 

lieber seh uns 

Verhältnis* der Ausgaben zu den Einnahmen . 

Einnahmen per Hahmneile 

Ausgabe „ „ 

Von den Reisenden zurückgelegter Weg iu . . 
« I , » „ » . . 

Durchschnittliche Einnahme von 1 Reisenden. . 

* » * * » P r - Meile 

- « für I Frachtzentiier 



Einheit 



Menge 



Betriebs- 
Ei n nahmen 



lletriebs- 
Ausgaben 





3 . — 


4)) / 

/© 


Anzahl 


985 


1-2 




13.065 


15-8 




6S.49X 


S3~ 




K2.54S 


100 




4.6 IS 




Zoll-Ztr. 


8.970.K00 


89- ► 




1.094.206 


ig-;» 


■ 


10.065 (106 


100 


GuFden 


156.3M0 




40.653 


9-2 


m 


4.413 


I- 




334.310 


75-R 




61.731 


14 — 




441.140 


100'- 




2«. 157 


15-6 


* 


46.ÜH2 


2V6 




70.748 


39-3 


» 


35 1 52 


19-5 




180.139 ilOO — 


w 


261.001 




V 


40 . ft 




Gulden 


147.046 1 


S6 




60.046 . 33 


Meilen 


218.309 






2 . 5 


Kreuzer 


46 . 6 


* 


18 . 6 




3 . 3 



Anmerkung. Da aus dein Geschäftsberichte der Aussig-Teplitzer Bahn 
weder die zurückgolegt eti Zug s m e i I e n noch die Zeil t n e r in eile n ersichtlich 
sind, konnte die Statistik nicht weiter ausgeführt werden. 
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Bilaai all II. Ifeeeaber 186«. 

Aotiva. 



HnliU-Kiiremhum 
Au»mij Teplit,©rH.. H fl.*».!»*-*.; 
(»uhau - Conlo) 

I>l.lit*-l>otor Bah« . IRs.T'.-.'-»-' 



tl ;Ih:;.7'_x.»-h7 



MrKer.al W.T.ttl.e W l»l •*«.» 

Bt'itr.ieo *u .Ion Vorarbeiten fur 

verschied Kl^nlKihn-erojekt p 

und Tr*riruu<»koilen d. Carl»- 

bader l.inif . l*.X>fi-<iH 

Dol.itoren U 

Knecien U'v7»io- -• 

Ca>«a-ll<-4tand ?*< TM» «**2 

Au. fall im HruHo-Krtra« v. J. V>."74-<7 



Aeticn-Capital . . . &. 2.10»>a*v — 

rri.iritäta-obli|ratioa«a l.JOO.ou)- 

/in»«» i . Dividenden- nndTilfaari- 

llfiekit mde 

Aji. tonto ISI.WC* 

KrnenoruoRafond \.\ 

Ue»crvefonJ f.V.(«<>-..'» 

Kin /.ahlun?en auf die neuen Aetiea . 871. rjo- — 
Hei der 2. Riniahluag im RSek- 

otando verblieben« und wieder 

einmietende l'2f> Vlertol • Iata- 

rimttcke ue a II. 20 « 2n"<>- - 

TcpliU-DuxerUrundeinlöa.- Conto . 18.tS»*4 •»»»» 

Ctvdtoren 11*7.3:»»- 4* 

Bahn-Krtracnis» pro 1S6Ö . . . . . 2Q4 



Bilanz des Ptnsioisfondes 

pr. 31. Deco in ber 1 8 66. 
Activa. 

v«m, i .1 in Effecten fl. 40.904 *51 

\ermogen>he>tandJ ^ Hjiart , m „ 194*8 

H. 41.098- 19 



Saldo vom 31. Deeember 186!» fl. 35.472' 15 

u n u** „ j«it I VMU <k ' 11 Mitgliedern . . fl. 1.689 60 

Betrag ,»,o 1866 | yon <Jer fi<?H ; l|s>ch|t ft , . ^ um ._ ^ 2 . 689 . 60 

Eingeflossene Zinsen „ 2.937 04 

fl. 41.098*79 



Iteschliis&e der GeiicralversammlniiK 

vom 29. Mai 1 867. 

1. Die Generalversammlung genehmigt die vom Verwaltungsrathe un- 
ternommenen Schritte zur tlereiuhringuiig des auf die Abfindungs- 
summe von fl. 49.07 '» " 47 herabgeminderten Kriegsschaden- Ersatzes, so 
wie die vom Verwaltungsrathe vorgeschlagene und gleich nach Ein- 
gang des Ersatzbetrages vorzunehmende Verwendung desselben, u. z. 
fl. 40 000" - als Xu>clil»g resp. Nachzahl. z. Dividende (d.i. 4fl. pr.Artie) 
r 1.961*90 „ 4perceutige Quote für den Heservefond 

„ 4 904*75 „ 10% Tantieme an den Verwaltungsrath 
„ 500 — „ weiterer Beitrag zum Pensionsfond und 
„ 2.180*82 ''j als IVbertrag zu Gunsten des Erneuerungsfondes. 

2. Der vorgelegte Stat uteu- Abänderungs-Entwurf wird angenommen. 

') Es scheint, dass im Geschäftsbericht© ein Druckfehler unterlaufen ist» 
da die Summe obiger Beträge jono des angehofften Ersatzes um fl. Iii • — 

Ubersteigt. 



- 
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Brunn-Rossitzer Bahn. 
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K. K. priv. Brünn -Rossitzer Eisenbahn. 

SiU i!er Cetilral- A<lmini»lralion io Brünn. 



Direction. 

Präsident: Ernst Joh. Freih. y. Herring. 
Vice-PrAsident: Joh. Ant. Graf Per gen. 

Anton Rah n. I Wilhelm Ritter Ton Eugerth. 

Leopold Bresson. I Emil Kopp. 

Central - Leitung. 

Betriebs-Leiter: Adolf Christi, Ober- Ingenieur. 

Betriebs-Leiter-Stellvertreter und Chef der Controle: Math. Sweczik. 

Buchhalter und Haupteassier: C. L. Nozicka. 

Ingenieur für Bahnerhaltung: Ferd. Friodl. 

Expeditor: Josef Des s. 

Chef des Material -Depdts: Stefan Pojazz. 

Strecken-Dienst. 
Strecken-Chefin Strelitz: Joh. Krauss. 



Historische Mittheilnngen. 

Anfangs der Fünfziger Jahre vereinigten »ich die Kolilenwerks- 
besitzer Ernst Joh. Ritter von Herring, Joh. Muller und Ant. Rahu 
mit einigen Industriellen Brünns zur Erbauung einer Eisenbahn von 
Brünn nach Rossitz und den übrigen Gruben des Rossitzer Beckens. 

Die zu dem gedachten Zwecke von den Concessionsbewerbern 
gegründete Actien-Gesellschaft wurde mit a. h. EntSchliessung vom 
42. April 1852 genehmigt und am 24. Juni desselben Jahres erfolgte 
die Bewilligung zur Vornahme der Vorarbeiten für den Bau. Das Privi- 
legium selbst wurde der Gesellschaft jedoch erst am 15. Janner 1854 
verliehen. — Selbes gilt auf die Dauer von 80 Jahren und berechtigt 
die Unternehmung zum Baue und Betriebe der Brüun-Rossitzer- 
Eisenbahn und der zur Verbindung der Oslawaner, Zbeschauer und 
Neudorfer Kohlengruben anzulegenden Pferdebahnen. 
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Der Bau der Rossitzer Bahn hat noch im Jahre 4854 begonnen 
und war zu Eude 1855 bereits soweit gediehen, das die Bahn am 
2. Jänner 1856 für den Kohlentransport eröffnet werden konnte, dem 
allgemeinen Verkehr wurde sie aber erst am 1. Juli 1856 übergeben. 

Der Gesellschaft sfond war laut §. 2 der, erst am 5. Nor. 1857 
definitir bestätigten Gesellschafts-Statuten — ursprünglich auf 
3 Millionen Gulden C. Mz. festgesetzt, repräsentirt durch 1800 Stamm- 
actien ä 500 fl. und 10.500 Prioritäts-Actien a fl. 200. Von den letzteren 
Actien gelangten rorerst blos 9000 Stück 1 ) zur Ausgabe, während 
die übrigen 1500 Stück in Reserve genommen nud später als Zahlung 
an die belgische Bauuuternehmuug verwendet wurdeo, welche sich 
verpflichtet hatte, gegen Uebemabme dieser Effecten die Locomotiv- 
(Zweig-) Bahn von „Segen Gottes** zum „Simonschachte" her- 
zustellen, deren Erbauung statt jener der concessionirten Pferdebahnen 
von der ausserordentlichen Generalversammlung vom 5. November 1859 
beschlossen und mit a. h. EntSchliessung vom 20. Dezember 1860 ge- 
nehmigt worden war. Der Bau dieser Zweigbahn wurde im Mai 1861 
begonnen und binnen Jahresfrist vollendet, die Eröffnung hat am 
10. August 1862 stattgefuude*n. Hierauf schritt die Gesellschaa zur 
Consolidirung ihres Unternehmen*, wofür bereits die Generalversamm- 
lung vom 5. Mai 1862 Vorsorge traf, indem sie die Direction ermäch- 
tigte, zur Bedeckung der schwebendeu Schuld ein Silber - Aulehen 
von circa 400.000 fl. aufzunehmen und weiters auch die Einlösung der 
Stammactien mit 25# vom Nennwerthe beschloss. 

Die ausserordentliche Generalversammlung vom 7. März 1863 
genehmigte das von der Direction coutrahirte, binuen 49 Jahren zurück- 
zuzahlende Auleheu pr. 450.000 fl. 0. W. in Silber, beschloss ferner die 
Umschreibung der Actien auf ö. W. und die sohiu nothwendig gewor- 
dene Abänderung der Statuten. 

Am 20. März 1865 überreichten die Herren Job. Uerring, 
Gebrüder Schöller, Alfred Skenc und Gebrüder Klein der Direction 
einen, vor die nächste Generalversammlung zu bringenden Antrag, 
auf Fortsetzung der Bahu von Tetschitz über Znaim zum 
Anschlüsse an die böhm. Nordwestbahn oder eventuell bei Stockerau 
an die Nordbahn. Von der Direction befürwortet, wurde dieser Antrag 
von der, wenige Tage nachher (27. März 1865) abgehaltenen General- 
versammlung auch wirklich angenommen uud die Direction ermächtigt: 

') Diesen yO00 Actien war von den Besiuern der Kohlenwerke xu Rossitx, 
Zbeschau und Oslawan, mittelst des Vertrages ddto. 24. Juni IftM, eine 
fipercentige Verxinsung insolange garantirt, als diese Verzinsung nicht durch 
zwei aufeinander folgende Jahre indem Reinertr&gnisse der Bahn ihre Deckung 
findet. Da dtess nun in den Jahren IH>9 und 18«0 der Fall gewesen, wurde 
die gewerkschaftliche Garantie im Jahre 1B61 zur bergbücherlichen Löschung 
gebracht. 
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..um die Couccssion einer Balm von Tetschitz über Ei benschi tz etc. 
nach /na im und von da zum Anschlüsse an die Frn nz-J ose f s-Ba h n 
bei Eggeuburg oder Meissau, oder eventuell zum Anschlüsse an die 
Nord bahn bei Stockerau einzuschreiten." 

Die augesuchte Cencession war der G« '»ellschaft auf Grund des 
Gesetzes rom 22. August 1865, bedingungsweise ert heilt worden, allein die 
11. o. Generalversammlung vom 11. November 1865 beschloss die Ausfüh- 
rung der Bahn nicht eher vorzunehmen, als bi» die Regierung der Gesell- 
schaft, namentlich in Bezug auf die Einkommensteuer und die Ent- 
richtung der Stempclgebührcn, wcitergeheiidere Begünstigungen gewahrt. 

Wahrend jedoch die hierüber au das Ministerium gerichtete Ein- 
gabe ihrer Erledigung entgcgenhnrrte, änderte sich die ganze Sach- 
lage. Es wurde nämlich in Folge der, damals von der Staatshuhii- 
Gcsellschaft gemachten Anstrengungen zu Erzielung einer unmittel- 
baren Verbindung ihrer beiden Hauptliuieu, a. h. Ort» neuerliche Ver- 
handlungen wegen Fortsetzung der Knssitzer Bahn angeordnet und die 
Brünn-Kossitzer Gesellschaft (mit Ministerinl-Erlas >oni 10. ApriM866) 
aufgefordert, sich au denselben zu bet heiligen. Bei diesen Verhand- 
lungen iiuu machte sich die Anschauung geltend, dass eine von der 
Staatsbahn schon früher vorgeschlagene Linie mit der Ausmündung 
aus der Rossitzer Bahn und einer direkten Führung nach W ien, für 
den westlichen Theil Mährens sowohl, als lür deu allgemeinen Ver- 
kehr überhaupt, grössere Vortheile bieten würde als die Liuic Tetschitz- 
Meissau, — dass daher die Rossitzer Gesellschaft auf die Coiue»sion 
dieser Linie verzichten und an deren Stelle die erstbesagte substituirt 
werden möge. 

Nachdem die Gesellschaft auf die-je Weise alle jene Vortheile, 
welche sie mit der Coucessions - Werbung für die Linie Tetschitz- 
Znaini-M eissau angestrebt hatte, schneller und ohne jede Schwierig- 
keit erreichen konnte, glaubte die Oircctiou auf das ihr gestellte 
Ausinnen eingehen zu dürfen, vorausgesetzt, dass der Gesellschaft die, 
durch die bezügliche Concessiou erlangten Begünstigungen gewahrt 
blieben. Die Regierung billigte diese Bedingung und erklärte sich bereit: 
der Brünn-Rossitzer Eisenbahn gegen die besagte Verzichtleistung 
ein jährliches Reinerträguiss von Ü. 115.000 in Silber zu garantiren, 
ferner» zu gestatten, dass von dem Zeitpunkte mit welchem diese 
Garantie in Wirksamkeit tritt, die Tarife für den Kohlentransport auf 
ein bestimmtes Maa»s herabgesetzt werden und überdies eine Verlän- 
gerung der Concessionsdauer für die Rossitzer Bahn bis Ende Decem- 
ber 1965 (d. i. um 31 Jahre) zuzugestehen. 

Hierüber wurde uun am 1. Dezember 1866 zwischen den k. k. 
Ministerien des Handels und der Finanzen und der Rossitzer Gesell- 
schaft — das im Anhange abgedruckte — Uebereiukommeii abgeschlossen, 
welches die Generalversammlung vom 26. März 1867, unter gleich- 
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zeitigem Verzichte auf die Coucession der Linie Tetschitz-MeissaiL, — 
genehmigte. 

Anknüpfend hieran genehmigte die Generalversammlung die au» 
Aulass des Anschlüsse«, der neuen Linien uöthig werdenden Erweiterungs- 
bauten und ermächtigte die Direction, die hiezu nöthigen Geldmittel 
im Betrage vou Ii. 450.000 in geeigneter Weise zu beschaffen. So wird 
nunmehr auch die Brünn-Rossitzer Bahn aus dem enggezogeueu Kreise 
heraustreten, in welchem sie bisher sich befunden hatte. 

• 

Durch die Kriegsereignisse de.% Jahres 1866 hat die Brünn-Rossitzer 
Bahn bedeutende Verluste erlitten , obschon der Bahnkörper selbst 
nicht beschädigt wurde. Am 11. Juli mussten die Betriebsmittel in 
Sicherheit gebracht und der Verkehr eingestellt werden, welche Ein- 
stellung bis 7. August dauerte. Von da ab wurde mit Hilfe fremder 
Fahrbetriebsmittel ein beschränkter Verkehr unterhalten, erst am 
1. September war es gelungen, den eigenen Fahrpark zurück zu erhalten 
und sodann wieder einen regelmässigen Verkehr herzustellen. 

Der Ausfall au den Einnahmen beträgt fl. 24.778,11 oder 84# 
gegen das Jahr 1865. 



Bahngebiet. 





Wirkliche 


Tarif massige 


Hauptbahn: 
Brüun- Rossitz (.Segen-Gottes) 

Zweigbahn: 
„Segen-Gottes" - „Simon-Schacht tt . . . 


Länge in Meilen 


3- 156 
0 577 


3- — 



(Die Zweigbahn dient nicht dem allgemeinen Verkehre und werden 
die Frachtgeböhren für die Kohlentransporte Ton „Segen-Gottcs tt 
an berechnet.) 

Stand der Fahrbetriebsnrittel 

mit Ende 1 866. 

Locomotive 5 Stück. 

Diverse Personenwagen 6 „ 

Kohlenwagen 100 „ 

Kröflnnngsdaten 1 ) der einzelnen Strecken. 

1856 ! *: J ?7 er I Brüun. Rossitz | ' ür Kohleijtrausport 

) 1. Juli ( " | für den allgemeinen Verkehr 

186* 10. August: Segen-Gottes — Simon-Schacht. 

l ) Technische Daten sind uns nicht zugekommen; wir werden jedoeh 
bemüht sein, dieselben im n&chsten Jahrgänge nachtragen zu können. 
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Gesellsehafts Capital ia Eide 1866. 

2Ü6 Stikk Stunimactieu u fl. 54"» fl. 134 400' — 

10.290 „ Prioritats-Actien ä fl. 200 „ 2.058.000 • — 

3.000 „ Silber- Prioritats-Obligationeu a fl. 130 . . „ 450.000' — 

Summ e . fl. 2.642. 400 — 
Von den Prioritäts-Obligationen *>iud 65 St. mit fl. 9750 bereit» auiortisirt. 



Anlage kosten mit Ende 1 866. 

Für Herstellung der Bahn') fl. 2.354.171 56 

Für Fahrbetriebsmittel . . • ... . . „ 329JS96_M8 

Zusammen . fl. 2.683.86"? * 74 

Durchschnittliche Baukosten pr. Bahnmeile (wirkl. Länge) fl. 718.950" — 



ßetriebsrechnoup; pro 1866. 



I. Personen -Transport fl. 16.903. — 

Gepäck und Eilgut • 1.458 . 49 

Frachten-Transport . » 246.6 51 . 12 

Summe der Betriebs-Einnahmen fl. '265.012 . 6t 

II. Verschiedene Einnahmen * 5.389 . 95 

Gesammt-Einnahmen fl. 270.402 . 56 



Allgemeine Verwaltung fl. 23.637 . 89 P) 

Bahn- Verwaltung: Ceutraldienst fl. J1.U28.1U 



Bahnanfsicht 

Unterbau 

Oberbau 

Hochbau 

Erhaltung der Bahn- und Gebäude-Einrichtung 
Ausserordentliche und verschiedene Auslagen . 



10 270 . 91 
1.652 . 55 
21.398 . 96 
6.692 . 33 
3.611 . 75 
1.996 . 97 



Su mme fl. 56.651 . 57 

Transport-Ve rwaltung: Stationsdienst fl. 13.942 . 26 

Fahrdienst . , 3.377 . 87 

Su mme fl. 17.315 . 13 

Zugförderung: Belüge dos Personals dor Heizhäuser .... fl. 12H . 15 

Bezüge der Führer, Heizer, Putzer etc w 5.531 . 87 

Speisung der Locomotive, Brenn-, Putz-, Schmier- und Be- 
leuchtungsmaterial * 9.605 . 93 

Erhaltung der Locomotive und Tender » 13.133 . 59 

* » Personenwagen » 443 . 93 

. » Lastwagen » 6.016.16 

Verschiedene Reparaturen und Reservo-Stücke » 6.697 . 04 

Wagenmiethe . . • » 1.790 . HS 

Su mme fl. 43.445 . 55 

Gesammt-Ausgaben fl. 141.050 . 14 



•) Eine Detaillirung der Anlagekosten nach den einzelnen Bautiteln ist 
in den Geschäftsberichten nicht enthalten. 

Die.se Summe begreift lediglich allgemeine Ausgaben; dio Bezüge dos 
Personals der Centrai-Leitung sind in der Rubrik „Centraidienst 41 des Capitels 
•Bahn - Verwaltung* mitbegrtffen; da diese Abthoilung zugleich als Betriobs- 
Direction gilt. 



Digitized by LiOOQle 



266 

Krtra** Resolute und derea Ventm<liiiix. 

(Abschluss <1*r Be t r i e b » r v ch n u n p pro 1860.) 

Botriebs-ßinuahmeu fl. 270.402 . t4> 

Betriebs-Kosten w 141.050. M 

( eberschuss fl. 17«U527Ti 

Hieron worden bestritten: 

Verzinsung der schwebenden Schuld fl. 6.014.42 

Verzinsung und Amorlisirung der Prioritäts-Anleihe B 32.175. — 

Beitrag zum Penaioiisloude . , 1 SSI . 92 

• „ 40.074 . 34 

Reingewinn . fl. M.27K.ÖM 

wovon laut Beschluss der Generalversammlung fl. «2.320 — als ganzjährige Di- 
vidende auf die 10.290 St. Prioriläts-Actien u. z. mit fl. H--- pr. Stück vertheih, 
die noch restireuden fl.fi.958* 08 aber dem Re*ervefunde zugewiesen wurden. 



Statistik der Betriebs Resultate pro 1866. 



Kinhei M <• n H e 



Lüh 



- 



<lt>r jt.iliit . . . 

Zur uckgelegie Z>iif »meilcn . . 

Kei-rlide I. l'U^e 



Befördert 
wurden 



Bclriebs- 
Kinnuliinen 

Belriebs- 
Ausgahen 



- 

Militiir 



II- , • • 
III „ . . 

filier Cld-i'ii 



U.-iioi, 
An/.« hl 



Kmehlen . . 

Itegieguler . . . 

Aus ili'in i Vi'Miiien - \ ei ke hr 
Am ih'in V !•.•(>• hioii -Verkehr 
Soiisti^i: Kirm.ihuiL'ii 

Zilvjiinineu 

A 1 Igirmei in- Yt twuI Ui iig . . . 

Bahn - \ i rw ;i|uitij; 

Tr.-i iisj..,ri - \ .m-u uiiL r • ■ 
Zugförderung und Wi rket. . ti. I > 

Zn-;iuum<n . 



Gulden 



- 



l!eberNchu»s . . . . 

Vorhikltui^^ der A u-tg^beu zu den hii»nahinen 

Kimmhme pr UrvhniiH-ih' ' t, 

Au-*gf*be p<r Bahumeih' 

Kiuiiulinie per Zu^nuile 

Ausgabe per ZugMiieil'? 

Von den H eisenden r,ut uektfidegler Weg in 
Vuii i Keimenden lurmk^'-ligt^r Wi'j; iu 
Ihmh*<hmlf Ii. he hin null im! von 1 W.i-ciidni 
nurehsohiiitt!. Kinnuhrne v I l{.u«end»u pr. M-ih- 
Von den r'm< hl -Z«t>i ihtii dnreh lauf. Weg m 
Y.»n I Zentner d n r>" I» In u le iht W»'g 
Durehsehuil iheli»' Kirmahm«- für I Zentner 
DurcbschuiUl. fcniuahmc lur • Zemm-r pr 



•i J vi 



Meilen 



'tO.ldi . - 
•17.01« • H7 

v> . ijj 

28 70 
121.170 
l 

31.2 
13.» 

3. 15 

• i-.tl 



3 - — 
i.'M 1 


* 

■ « 


;m 


0 


3.'H,2 


,.)•,; 


1 u.; J7 




3mji,;1 


iÜÜ : — 






1 1. >i>l 




"J. i:HJ.7# I 


i 


s.;7s 


o .• 

' Ii 




t; •> 


•2 lli.fi.'il 


•i;-2 


SJN 


2 - 


'^7 il, iu2 


1 < K>- 


2.I.MS 






4il 2 


17 315 


122 


4,1.1 15 


3U-8 


. M.0>o 


1ÜU-— 


!2'J.J52 




5* 


l 



3.2 j 
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Rilaii mit 31. December 18M. 

Aotiva. 

Bau- und Anschafft ngs-Conto der Haupt- u. Flügelbahn fl. 1683.867*74 
Projectirungskosteu der Tetschitz-Maissauer Linie . . „ 961*46 



Rückgekaufte (131 Stück) Starauiactieu w 19.650* — 

Debitoren „ 175.707*344 

Halbjährige bezahlte Obligationszinsen „ 1*2.833*50 

Cassabestände „ 1 3.873 *75j 

fl. 1.906.893*80 

Passiva. 

SUmmactien-Capital fl. 134.400* — 

PrioritaUactieu-Capital „ 2.058.000* — 

Silber-Prioritäts-Anlehen , 440.250* — 

Reservefond „ 19.735*78$ 

Creditoren „ 11 9.9*29* 30 

Zinsen- und Dividenden -Rückstände „ 906 — 

Pensionsfond „ 4.320*29 

Betriebs -Ueberschuss . m 129.35z ii\ 

fl. 2.906.H93 80 



Ycrmdgensstand dfs Pensionsfondes ') 

mit Ende 1866. 

In Effecten fl. 2.000* — 

In Baarem „ 4.320 29 

fl. 6.320*29 



Beschlüsse der GenerilversammliiDg 

vom 26. Marz 1 867. 

a) Von dem Netto- Erträgnisse pro 1866 mit fl. 89.278*08 sind 
fl. 82.320 als ganzjährige Dividende auf die 10.290 Stück Prioritäts- 
Actien und zwar 8 fl. pr. Stück zu vertheilen und der Restbetrag pr. 
fl. 6.958*08 dem Reservefonde zugewiesen. 

b) Das von derDirection mit der Staatsverwaltung abgeschlossene 
Uebereinkommeu ddto. 1. December 1866 wird — unter gleichzeitiger 

') Eine eigentliche Bilanz den Pension*fondcs ist im üeschättsbericble 
nicht enthalten. Die Pensions-Statuten sind uns nicht zugekommen. 
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Verzichtleistung auf die Concession für die Linie TeUchitz- Maissau — 
genehmigt. 

Die Ausführung der aus Aulass des Anschlusses der neuen Bahn- 
linien nöthig werdenden Erweiterungsbauten, wird genehmigt und die 
Direction ermächtigt, die hiezu erforderlichen Geldmittel im Betrage 
von 11. 450.000 — in geeigneter Weise zu beschaffen. 

d) Wird die Abänderung der §§. 8, 17, 24, 42 - 47 der Gesell- 
schaft«- Statuten beschlossen. (Laut der neuen %%. 8 und 24 ist der 
Sitz der Gesellschaft nach Wien verlegt, woselbst auch künftighiu die 
Generalversammlungen abgehalten werden.) 

An Stelle der freiwillig ausgetreteneu Directions-Mitglieder: 
Jos. Richter und Theod. Bauer, 
dann der statutengemäss ausscheidenden: 

Phil. Ritter von Scholler 
(welcher auf eine eventuelle Wiederwahl verzichtet) 
und Ant. Rahn, 

werden in die Direction gewählt: 

Ant. Rahn (Wiederwahl), 

Ant. Graf Pergen, Verwaltungsrath der StaaUbahn, 
Leop. Bresson Geueral-Director „ „ 

Emil Kopp, Ceutral-Director „ „ 
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Mohacs- 
Fünfkirchner Bahn. 
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Mohacs-Fünfkirchner Eisenbahn. 



Di.- Leutra I - l.ffilunjr Sieger Uaho liopt in -Irn Han.lrn «W 

Administration 

!cr k. k. priv. nnnan-nnmpfsrtaiiralirt-fieju'tlsriian 



Präses: Moritz Freiherr von Wodianer. 
Admi nistratoreu: 



Adam Frh. v. Burg, k.k. Ilofrathetc. 
Caspar Joh. Freih. v. Seiller. 
Kduard Ritter v. Wiener. 



Josef Freih. y. Kalenberg, Exc. 
Victor Graf Wimpfen, k. k. Cor- 
vetten-Capitäu. 

Ausschüsse. 

Jona» Ritter v. Künigswarter. 
Leopold Blühdorn. 



Sani. v. Dioszeghy. 
Dr. Joh. Nep. Herr mann. 
Dr. Josef Neu mann. 

Dlrectlon. 

Directon Martin Cassian. 

Directors-Stellvertreter: Ludw. Nowotny, Administrat.-Secret. 



Directions-Secretär : Frz. Zetschke. 
Chef des commerzielluu Bureaus: 

Franz Urban. 
Buchhalter: Franz Rotter. 

Betriebs -Leitung In Ptinfkirohen. 



Hauptcassier: Georg Zograf. 
Liquidator: Ludwig Foglar. 
Registrator: Anton Brucker. 



Vorstand der Bahn: Ludw. Böck. 
Betriebs-Inspector: Carl Schnaidt. 
Ingenieur: Daniel Dietz. 



Cassier: Franz Platz. 
Expeditor: Josef Ehnn. 



Historische Mittheilangeii. 

Die „Mohacs-Fü nfkirchner-B ahn u war ursprünglich rou 
der Staatsverwaltung in Angriff genommen, mittelst des Ueberein- 
kommens ddto. 20 Juli 1853 aber, der „Donau-Dam pfschif fahrts- 
Gesellschaft" auf die Dauer ron 45 Jahren concessionirt worden. 
Die Bauarbeiten wurden jedoch für Rechnung der Gesellschaft von 
der Staatsverwaltung weitergeführt bis die, für den Landtransport 
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äusserst schwierige und bei schlechter Witterung gar nicht prakticabel 
Strecke von den Kohlengruben bei Fun fk ircheu bis Üszog vollendet 
und dem Betriebe übergeben war, welches Letztere am 1. December 
1854 erfolgte. 

Von da ab erlitt die Fortsetzung des Baues mannigfache Ver- 
zögerungen. Nicht alleiu dass die Uebergabe des Weiterbaues an die 
Gesellschaft erst am 11. August 1855 stattfand und die vorgerückte 
Jahreszeit, in welcher derselbe begonnen wurde, höchst ungünstig auf 
die Arbeiten einwirkte, so verursachte noch die bald nach Inangriff- 
nahme des Baues ausgebrochene Cholera, grosse Störungen und eine 
solche Entmuthigung unter den Arbeitern, dass es aussergewöhnlicber 
Verfügung bedurfte, um nur deren Auseinandergehen zu verhindern. 
Die Strenge des Winters 1855/15 liess keine erheblichen Leistungen zu 
und schliesslich wurden durch das Aufgeben der Linie Vilany-Deutsch- 
Belly und ihre Substituiruug durch die Linie Viläny- V irägos neue 
Tracirungen nöthig, so zwar, dass erst am 1. Marz 4856 wieder die 
Arbeiten mit voller Rührigkeit aufgenommen werden konnten. Kurz 
darnach brachen unter den Arbeitern abermals Erkrankungen aus, 
welche 600 Personen dahinrafften und bei allen am Baue Betheiligten 
eine derartige Bi-stürzung hervorriefen, dass eine gänzliche Einstellung 
der Arbeiten um>omehr zu befürchten stand, als in dem Comitate 
gleichzeitig mehrere Strassen gebaut wurden und in Folge dessen 
keine neuen Arbeitskräfte zu erhalten waren. 

Nur mit Hüte der entschiedensten Massregeln und grosser Geld- 
opfer war es endlich möglich geworden, die Bahn ganz zu vollenden 
und ihrer Bestimmung zuzuführen. Sie wurde für den Kohlentransport 
am t. Mai 1857 eröffnet, dem sonstigen Frachtenverkehr dient 
die Bahn seit Juli 1858 und dem Personen-Verkehr seit 24. April 
1859. Der Güterverkehr blieb jedoch bis auf die jüugste Zeit herab 
von untergeordneter Bedeutung, ja es kam früher sogar vor, da*» die 
mit Kohlen nach Mölmes abgesendeten Züge dort gar keine oder nur 
sehr spärliche Rückfracht fanden, ein Missverhältuiss, das allerding* 
in der Isolirtheit der Bahn und der gänzlichen Geschäftslosigkeit der 
von ihr durchzogenen Landstriche seinen Grund hatte. 

Nichts destoweniger ist die Bahn fur die Gesellschaft insoferur 
ein werthvolles Objekt, als sie ihre Haupt bestimmung — nämlich die 
für die Schiffahrt nöthige Kohle in geeigneter Qualität und zu geringen 
Kosten an die Donau zu schaffen — vollkommen ent?prieht. Uebrigeu» 
wird die M o Ii acs - Fü u f k i rc b n er- B a h n durch ihre nunmehr 
sicherte Verlängerung bis Bares zum Anschlüsse an die Linien der 
Südbahn, zweifelsohne auch rücksichtlich des Güterverkehrs eim-n 
bedeutenden Auf-cbwung nehmen. 
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Linie Tünfkirchen-Mohacs 



Wirkliche T%rifmassi|je 



Lingc in Meilen 



8*02i 



8' — 



Anlage der Bahn. 

Die Bahn-Trace zieht von den gesellschaftlichen Kohlengruben 
nächst Fünfkirchen über Üszög, Villäny und Tottos nach Mohacs 
(au die Donau). - Die Terrainverhältnisse waren im Allgemeinen 
nicht ungünstig. 

Neigung« - Verhaltniue. 

Horizontale Bahn 1*518 Meil. 

Steigung 1:1200 0 187 „ 

„ von 1:600 - 1 : 200 . . 1 125 „ 

Neigung bis 1 : 1200 2 275 „ 

1 : 1200 - 1 :600 ... 0 124 „ 
I :600 - 1 :200 . . . . 2 225 „ 
„ 1 : 200 - 1 : 100 ... . 0*568 „ 

8 022 Meil. 

Die grösste Steigung beträgt 1:200 und der stärkste Fall 1:70. 

Richtung« -VerhJUtnl*w. 

Gerade Bahn 6*221 Meil. 

in Curven tou 1200—800° R. • . 0 050 „ 
„ w „ 800-400° R. . . 0*596 „ 
„ „ „ 400-200° R. . . 1-074 „ 
„ „ „ 200° R. uud weni ger 0 081 „ 

8-022 Meil. 

Der kleinste Radius beträgt 100°. 

Unterbau. 

Die Kronenbreite des Dammes misst 13 Fuss. Die Erd- 
arbeiten umfassteu eine Ge*ammt-Erdbewegung von 310.000 C. Klft. 
An grösseren Ausführungen kamen vor zwei Einschnitte zu 1200 und 
1100 Klafter Lauge uud 2—6° Tiefe, dann Aufdämmungen tou 5000, 
900 und 130° Länge uud einer Höhe von 3—7° Höhe. 

Bnlcken und Durchlässe, wurden 104 hergestellt, darunter 17 in 
Eisencoustruktion und die übrigen iu Zicgelwölbuug. Unter erstereu 
sind 2 von je 9° Spannweite und unter letzteren eine Brücke mit 5° 
Spanuweite in schiefer Coustruction. 

is 
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Oberbau. 

Die Bahn ist durchwegs eingeleisig. Die Schienen sind breit- 
basige mit einem Gewichte von 23 Zoll-Pfd. pr. Curr.-Fuss. Sie wurden 
sämmtlich aus inländischen Ge werken (Wittkowitz, Stefanau, Rossitz, 
Prevali etc.) bezogen. 

Die Schwellen bestehen aus Eichenholz uud ruhen in einer 

Bettung aus Bruchsteinen. 

Hochbau. 

Gebäude wu rden circa 60 hergestellt, darunter etwa 35 Wächter- 
huuser. Von diu 7 Stutiouen der Bahn sind blos die Endstatiouen 
ron Bedeutung. 

Telegraf und Signale. 

Die Telegrafenleitung besteht aus Eisendraht -, die Apparate 
sind nach Siemens und Halske construirt. Die Signalis irung wird 
mittelst optischer Siguale bewerkstelligt. 

Stand der rahrbetriebsmittel. 



Locomotive und Tender. 8 Stück 

Personenwagen diverse . 10 Stück 

Gedeckte Lastwagen . . 19 Stück 

Gepäckswagen 4 - 



Kohlenwagen 516 Stück 

Schotterwagen 22 „ 

Lowrys 11 „ 

ilolzwagen 2 „ 

Viehwagen • . 1 * 

Summe der Lastwagen 275 Stück 



KröLTuun^dalen. 

1854 1. December die Strecke Füufkircheu- Üszüg. 
1557 2. Mai die Strecke Üszög -Mohacs. 



Anlasekosten I mit rinde 1866. 

Grund- und Gebäude-Einlösung fl. 220.552-47 

Unterbau „ 2.136.226 24 

Oberbau „ «.111.683*32 

Hochbau „ 474.396 08 

bahn- uud Gebäude-Einrichtung „ 66.249 24 

Bau -Regie „ 31 1.407 59 

Antheil au den Kosten der Actieu-Einaniruug . . . . „ 51 .823 '84 

Verzinsung des Baucapitals während der Bauzeit . . „ 798.554 52 

Fahrbetriebsmittel » 818.69101 

Material -Vorräthe „ 70.571 58 

fl. 7.060.155 89 

Üievou ab die Betriebsüberschüsse der Bau-Period e . „ 186.619-30 

fl. 6.873.536'59 

Durchschnittl. Baukosteu per Bahnmeile (wirkl. Länge) fl. 856.830' — 

•) Das Anlage cap ital für die Mohac* - Künfkirchner Bahn ist in J«*m 
Anlagecapitale der üesainmt - t'nteriiehmung der Gesellschalt inbegriffen und 
lässt sich deshalb nicht «pccicll nachweisen. 
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ßetriebsrechnnng pro 1866. 



Einnahmen. 

I. Per»oueu- Transport fl. 40.073 26 

Gepäck „ 948 56 

Frachten-Transport m 574.405-60 

Summe der Betriebs-Einnahmen fl. 61 5.417 4? 

II. Verschiedene Einnahmen m 1.334-09 

Gesanimt-Einuahmen fl. 616.761.il 



Allgemeine Verwaltung fl. 15.674 78 

Bahn- Verwaltung: Bahnaufsicht fl. 31.J74 70 

Unterbau „ 1.999 04 

Oberbau „ 36.651' 80 

Hochbau . . v 4.2i7*86 

Erhaltung der Bahn- und Gebäude-Einrichtung. . . . „ 5.442' — 

Venrollstäudigungs-Bauten „ 3.079*16 

Erhaltung der Telegrafen und Signale „ 435*19 



Fahrdieust 



Summe . 


fi. 


84.109 75 






34.445*69 




*« 


10.506 21 


Summe . 


fi. 


44.951-90 


» • • • « 


fl 


10.75812 



Zugförderung: Bezüge des Personals 
Speisung und Beheizung der Maschinen, Putz- u. Schuiier- 

material „ 37.515 54 

Prämien für Ersparung au Brennstoff und Schmiere . . „ 1.01 2 64 

Erhaltung der Fahrbetriebsmittel „ 71.406 08 

S umtue . fl. 1 20.692 3 8 

Gesammt-Ausgabe n . fl. 265.4K1 21 

Rrtrags-Resultate und deren Verwendung. 

(Absch Ins» der Betriebsrechnung pro 1 866.) 

Einnahmen aus dem Betriebe fl. 616.761 ot 

Betriebskosten „ 265.428 81 

Ueberschuss . fl. 3 > 1.332 70 
Hiivon wurden bestritten: Steuern . . fl. 30.282 * 21 

Auiortisatioiisquote (pro 1866) von den Hau- 
kosten der Bahn „ 5.250' — 

5% Verzinsung des Aulagecapitab .... „ 3 M. 455 '89 jiß qgg. 10 

und der Rest per fl. 4.344*60 
auf den „allgemeinen Gewinn- und Verlust-Conto" übertragen. 



Anmerkung: Die „eigentlichen - Betriebsauslagen betragen jedoch 
blos fl. 2I4.000 - Der nach der Betricbsrochnung re*ultirende Mehrbetrag trifli. 
verschiedene Dotationen des Roservetondes lür -Schienen-Erneuerung, Erhaltung 
des Fahrparkes und des Fundus In»tructus. Die ent»prechenden Zittern genau 
su ermitteln und aus den Betriebsausgaben auszuscheiden, war nicht möglich, 
da auch der tJo^chrifnbericht hierüber keinen klaren Aufochlu** gibt. 

18 « 
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Statistik der Betriebs- Resultate pro 1866. 



Länge der Balm 

Zurückgelegte Zugsnieilen . . . 

Reisende I. Classe 

» IL n 

„ III. „ 



Befördert 
wurden 



aller Classeu 



Betriebs- 
Einnahoieu 



Militär 

Frachtgüter 

Kohle für Private 

f) iu Regie 

Au» dem Personen- Verkehr 
Aus dem Frachten- Verkehr 
Sonstige Einnahmen .... 

Zusammen 

i Allgemeine Verwaltung . . 
Bahn-Verwaltung 
Transport-Verwaltung . . . 
Zugförderung 

Zusammen 

TTeberschuss 

Verhältnis* der Ausgabeu zu den Einnahmen 

Einnahme per Bahnmeile 

Ausgabe „ „ 

Einnahme „ Zugsmeile 

Ausgabe „ „ 

Durchschnittl. Einnahme von 1 Reisenden 
Durchschnittl. Einnahme für 1 Frachtzentner 



Einheit 



Meilen 



n 

ZU-Ztr- 



r> 

Gulden 

r> 
r> 

r> 
t» 
n 

» 

Gulden 

Kreuz. 
Gulden 



8'- 
15.735 
500 
10.15« 
19.427 



l-7# 
34-3i» 
64-- * 



29.879 
16.014 
278.096 
193.884 
3.834.834 

41 .022 
574.406 
1.334 



100 



6-6« 

9315t 
0-3 



616.762 

15.675 
84.110 
44.952 
1 20.692 



100 % 

5*9 t> 
3f7ii 
16-91. 
45*5 » 



265.429|100 % 

351.333 

43 •-•) 
77.095*25 
33.178-25*) 




<*) Werden jedoch blos die „eigentlichen Betriebs- Angaben* in Be- 
tracht gezogen (vergL die Anmerkung bei der vorstehenden Betriebsrecbnung). 
so betragt das „Verhältnis» der Ausgaben zu den Einnahmen 11 blos circa 34'7* , 
die „Ausgabe per Bahnmeile" blos circa fl. 26.750*— 
die »Ausgabe per Zugsmeile* „ „ 13*60 
Die zurückgelegten Passagier- uud Frachtzontn er - Meilen sind aus dem 
Geschäftsberichte nicht ersichtlich. 



Google 



Pressburg- 
Tyrnauer Bahn. 



uigiiizea d 



by Google 



Erste ungar. Pressburg -Tyrnauer Eisenbahn. 



(SiU der UrsellM-tiafl tu Prestburg 



Cirl t. Fabricius. 
Johann Herdy. 



Direotion. 

Präses: Johnnn Dobisz. 
Anlou Liszt. 
Alois Nober. 



Johaun Scheda. 
Georg T re 1 1 i uge r. 



Buchhalter: August Dobisz. 



Historische Jlitt hei Innren. 

Die „Pressbnrg-Tyrnnuer" Pferdebahn zählt zu den ältesten 
Hchienenstrassen der Monarchie. Ursprünglich sollte nie — wiediess schon 
ihr Name andeutet — blos bis Tyrnau gehen, einer späteren Bestimmung 
zu Folge wurde sie aber bis Szered geführt. Ihr Bau begann bereits 
im Jahre 1837, wurde aber so lau betrieben, dass es zur Herstellung 
der etwas über 8 Meilen langen Bahn, eines Zeitraumes von 9 Jahren 
bedurfte, indem dieselbe erst am 1. November 1846 ihrer ganzen Länge 
nach dem Betriebe übergeben wurde. 

Die Umwandlung der Bahn in eine Loconiotivbahn und ihre 
Verlängerung bis zum Anschlüsse au eine der grossen Bahnen, kam 
im Jahre 1854 zum ersten Male und seither wiederholt zur Sprache: 
doch dürfte die jetzige Gesellschaft schwerlich berufen sein, eines oder 
das andere dieser Projecte zur Ausführung zu bringen, da schon die 
blosse Aufrechthaltung des gegenwärtig so bescheidenen Unternehmens 
ihre ganze Sorge und Thatkraft in Anspruch nimmt. 

An alten liebeln, finanzieller Natur krankend , wirft dasselbe 
seit Jahren schon nicht mehr die Verzinsung des Actien- Capital* ab, 
und erhielten die Actionäre entweder eine ganz geringe Divideude 
ausbezahlt, oder blos eine Erträgniss - Summe verzinslich gutge- 
schrieben. 

Ob es unter so bewandten Umständen deu redlichen Bemühun- 
gen der jetzigen Verwaltung jemals gelingen wird, das Unternehmen 
zu heben, muss daher vorläufig eine offene Frage an die Zukunft 
bleiben. 
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Bahngebiet). 



Linie Pressburg - Szered 





Wirklieh* 


Tarif aitrif* 




Laar* ia Meile» 




8*333 


8- — 



Stand der Fahrbetriebsnittel. 

Schneepflüge 2 Stuck 

Feldschmiede _* v _ 



Personenwagen. 

1. und II. Classe «0 Stuck 

III. Gasse * *» 

III. Classe mit Gepäcksab- 
theilung i» 



21 Stück 
Lastwagen. 
Gedeckte Guterwagen . 34 Stück 

Kohlenwagen 3 „ 

Offene Holzwagen mit La- 
gerstützen H2 T» 

Materialwagen H »_ 



157 Stück 



Strasse n-Fuhrwerke. 

Steirerwagen * Stück 

Stellwagen 2 v 

Schlitten * r 

Schleppwagen 21 * 

Holzzufuhr-Karren . . ■ ^ * _ 

39 Stück 

Pferde. 
Für Personenzüge . 
Für Lastzüge ... 



54 

55 



r 
n 



1 09 Stück 



Kroffnungsdaten. 

1840, 27. September die Strecke Pressburg - St. Georgen 

1841, 30. Juli , „ St. Georgen - Büsing 

1845, 21. December „ „ Bösing - Cziffer 

1846, 1. Juni „ * Cziffer - Tyrnau 
1846, 1. Noreiuber „ „ Tornau - Szered. 



Gefte.lsehaftft-Cap.tal. 

Actien- Capital «. 1.155.000 



Anlehen toiu Jahre 1847 . . 



99.000 



fl. 1.254.000 



Anlage -kosten 

(laut Bilanz pro 1866) .... 11. 1.295.155*40 
Durchschnittliche Baukosten pr. Bahumeile (wirkl. Länge) fl. 155.4*5' 

') Technische Daten »ind uns nicht zugekommen. 
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ßetriebsrechnung pro 1866. 



Einnahmen. 









fl. 


59.761 . 


12 








• 


3.778 . 


— 


Frachten-Transport . . . 






• 


52.097 . 


79 




Summe der Betriebs-Einnahmen 


Ü. 


114.636 . 


9t 


IL Verschiedene Einnahmen 






■ 


1.583 . 


33 




Gesammt-Einnabmen 


a. 


116.220 . 


24 




Ausgaben. 










Allgem. Verwaltung: Bezüge des Personals . . . . 





h. 


3.472 . 


38 






» 


10.659 . 


15 






Summe 


fi. 


14.131 . 


53 










61 


Erhaltung des Unterbaues 








297. 


39 


„ 9 Oberbaues . 








10.931 . 57 


„ » Hochbaues 








768 . 


06 


, der Requisiten . 








1.052 . 


09 








205 . 


91 






Summe fl. 


18.30? . 


66 


Transport-Verwaltung: 






fl 


6.540 . 


90 








* 


12.976 . 


95 






Summe 


fl. 


19.517 . 


86 


Zugförderung: Auslagen für die Transportier äfte 




fl. 


38.151 . 


94 








• 


4.046 . 


55 






Summe fl. 


42.19«» - 


49 




Gesammt 


- Ausgaben 


fl. 


94.155 . 


54 



Ertrags - Resultate und deren Verwendung. 

(Abschluss der Betriebsrechnuno;.) 

Betriebs -Einnahmen fl. 116.220 . 24 

Betriebs - Ausgaben . , 94.155 . 54 

UebcrscbuBs . fl. 22.064 . 70 

Hievon wurden bestritten: 

Die 6porcentigen Zinsen der Priorit&ts-Schuld . . fl. 6.050 . - 

Abschreibung des letzten Fünftels der Herstellungs- 
kosten des Aufnahmsgebäudes in Pressburg , 928 . 33 

~ » 6 978 33 

Rest fl. 15.086 . 37 

und mit Hinzurechnung des Saldo vom Jahre 1855 per . . . . . » 795 . 66 

fl. 15.882 . 03 

wovon: an diverse Creditoren fl. 8.589 . 30 

ruckgezahlt und zur Tilgung der Schuld v. J. 1847 „ 7.050 . — 
verwendet und die restirenden fl. 242-73 dem Jahre 1867 vorgeschrieben wurden. 
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Statistik der Betriebs Resultate pro 1866. 



Lauge der Bahn • 

/ Reisende aller Classen . . 

Befördert ) Gepäck 

wurden ) Eilgut 

' Frachtgut 

Iaus dem Personen -Verkehr . 
für Gepäck und Eilgut . . . 
nun dem Frachten -Verkehr . 
Sonstige Einnahmen .... 
Zusammen . 

I Allgemeine Verwaltung . . 
Hahn-Verwaltung 
Transport-Verwaltung . . 
Zugförderung 
Zusammen . 

Ueberschuss 

Verhältnis* der Ausgaben zu d. u Einnähmet! 

Einnahme per Rahnmeile 

Ausgabe „ „ 

Durchschnittliche Einnahme Ton 1 Reisenden 
„ „ für 1 Frachtzentn. 



Meilen 
Anzahl 
Zentu. 



T 

Gulden 

n 

j» 

» 
n 
<• 
i» 
r> 
t» 
n 
% 

Gulden 
K reuz. 



Menge 



8 — 

63.753 
3.t79 
1704 
362.080 

58.761 
3.778 

52.098 
1.583 



50*5% 
3-3 * 

44-8« 
1-4» 



11 6.210 100 % 



14.132 
18.308 



15-% 
19-4« 



19.518 10-8i» 
42.198 44-8* 
94.156(100 % 



21.064 

81- 
14.527*50 
11.769-50 
92*2 
144 



Bilanz mit 31. üecember 1866. 

ÄOtlYfc. 

Werth der Rahu saiumt Fuudus Instructus fl. 1.295.155* 40 

Effecten (Actien u. Obligationen der eigen. Unternehmung) „ 67.740 — 



Material -Vorräthe „ 17.385*19 

Cautionen „ 984*61 

Debitoren „ 4.853* 18 

Casiabestände . „ 13.028* 23 

11. 1.399.1 4b 61 

Passiva, 

Actieucapital (incl. Verzugszinsen, Umschreibgebühr etc.) fl. 1.1 58.139* 53 

1847" Anleihe r 99.000*— 

Schuld des Bau-Conto an Betrieb . . „ 38.015*87 



Fürtrag. 11.1.295.155*40 
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Fü rtrag . fl. 1 .195.1 55 * 40 
Verfügbares Capital von verschollenen Actien und von 



der 4847" Anleihe „ 26.532*68 

Zinsen- und Dividenden- Rückstände „ 27.407*78 

Creditoreu „ 15.164*28 

Reservefoud „ 19.004*44 

Betriebs -Erträgnisse . „ 15.882 03 

fl. 1.399.146*61 



Beschlüsse der Generalversammlung 

vom 24. März 1 867. 

Hinsichtlich der Dividende pro 1864 und des Reinerträgnisses 
pro 1866 beschliesst die Generalversammlung: 

„Der Auszahlungstermin der 1864 Dividende wird nicht prä- 
„tigirt, aber es sind alle successive zu erübrigenden Betriebs- 
„Keinertriignisse in der Sparcasse in so lange zu hinterlegen, 
„bis die Summe der 1864 Dividende erreicht wird, wo dann 
„deren Auszahlung (welche besonders bekannt zu machen ist) 
„zu erfolgen hat; das Reinerträgniss pro 1866 wird als ver- 
wendet betrachtet und es ist dasselbe den Prioritäts- Actio- 
„nären in dem Betrage von 15.882 fl. 02 s / 4 kr. verzinslich gut- 
zuschreiben.* 4 

Die ausgelosten Directoren: Anton Liszt, Johann Herdy und 
Alois Nober wurden wiedergewählt. 
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Ungarische Nordbahn. 



Ungarische Nordbahn. 

Siti d«rr Gesellschaft in Fest. 



Verwaltungirath. 

rräsideDt: Anton Graf Forgach, Exe 

Vice-Prasident : Bela Graf Fest eti es. 
„ ' Dr. Moritz Müller. 
Albert r. Wodianer, k. Rath. Eugen Graf Zichy. 
Franz t. Pulszky. Louis Baron Diller. 

Max Gerson. Samuel Winter. 

Anton t. Balässy. 

Central -Leitung. 

Director: Carl Stern pf, k. Rath. 
Ober-Ingenieur: F. M. NeUer. Ingenieur: Josef Schubert. 
Secretär: Josef L i e be s b e rg. Buchhalter: Michael Engel. 
Verkehrs-Chef: Leonard Stinjr. Cassier: Josef Lieszkovsk y. 
fugenieur: Moritz Rani« berger. Material Verwalter: Jos. Leiffer. 
„ Ladislaus Nagy. 



Historische Mittheiliingen. 

Im Jahre 1862 projektirte die Szt. Istvän Steinkohlen- 
Gewerkschaft die Herstellung einer Eiseubahu von Salgo-Tarjan 
einerseits nach Pest und anderseits über Losoncz nach Neusohl. 

Als Mitgrüuder dieses Unternehmens schlössen sich der Ge- 
werkschaft später noch an: der Prinz August Coburg-Gotha, die 
Grafen Aut. und Jos. Forgach, Bar ou Situ. Sin a, Graf Frz. Czebricn, 
Baron Herrn. Podmanitzky und Paul v. Gyrusky's Erbeu. 

Die Bewilligung zur Vornahme der Vorarbeiten erfolgte 
am 6. Mai 1862 und die definitive Concession am 19. Jänner 1863. 
Diese letztere lautete auf die Dauer rou 90 Jahren, gerechnet 
vom Tage der Eröffnung der Strecke Pest-Losouez, welche nach 
dem Wortlaute der Couc. -Urkunde innerhalb dreier Jahre hergestellt 
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sein rnusste, während die Strecke Lo souc z-Ne u soh 1 binnen weiterer 
4 Jahre zu Tollenden war. Wenige Monate nach Herablangung der 
Concess.-Urkunde schritten die Concessionäre zur Bildung einer Actien- 
Gesellschaft, welche — bis zur Genehmigung der Statuten — mit be- 
hördlicher Bewilligung vorläufig die Firma: „k. k. priv. Pest-Lo soncz- 
Neusohler Eisenbahn- und Stei ukohleu - Bergbau - Gesell- 
schaft" führte. 

Die constituirende Generalversammlung hat am 1 5. Sept. 
1*63 stattgefunden, der Bau am 5. October desselben Jahres begonnen. 

Im Jahre 1864 wurde die Ausdehnung des Unternehmens durch 
Fortsetzung der Bahn von Neusohl über Sillein nach Oderberg 
und durch Herstellung directer Verbindungen mit der Theissbabn in 
der Richtung Fülek-Miskolcz und ilatvan-Miskolcz in Aussicht 
genommen, welchen Projekten die Generalversammlung vom 18. Juni 
1864 ihre Zustimmung gab. Dessgleichen projektirte die Gesellschaft 
damals auch die Herstellung einer Zweigbahn von Hat van nach 
Gyöngyös. Die Vorarbeiten für crstere Linieu waren am 14. Juli 
und jene für die letztere am 30. November 1864 bewilligt worden. 

Zur selben Zeit erfolgte auch und zwar über a. h. Erschliessung 
vom 28. November 1864 die Genehmigung der Gesellschaf ts- 
S tat uten, nach welchen das von der Generalversammlung (18. Juni 
1865) auf Ii Millionen Gulden fixirte Baucapital durch fl. 6.600.000 
in Actien und fl. 5 400.000 in Silber-Prioritäts-Obligationen repräsentirt 
werden sollte. 

Von dem Actieu-Capitale waren schon am 18. Juli 1864 durch 
Vermittlung des Bankhauses Stametz und Comp, in Wien 4 Millionen 
Gulden zur Ausgabe gelangt, während das Prioritäts-Anleheu Anfangs 
1864 (zum Course von 85) durch das Haus Schuller und Comp, in 
Wien negoeiirt wurde. 

Zum technischen Leiter des Unternehmens wurde am ".Jan- 
ner 1865 der frühere Oberinspector Oscar v. Wobescr ernannt. 

Die erste ordentl. Generalversammlung fand am 30. Mai gl. J. 
statt. Der bei dieser Gelegenheit veröffentlichte Geschäftsbericht bot 
nicht den miudesteu Anhalt zu Besorgnissen rücksichtlich der finanziellen 
Lage des Unternehmens, es hiess vielmehr ausdrücklich darin: „dass 
für die Einlösung des nächstfälligen Julicoupou» Vorsorge getroffen 
»ei. u Nichtsdestoweniger mussten damals schou die Verhältnisse der Ge- 
sellschaft im Argen gelegen haben, da binnen Monatsfrist schon ihre 
Insolvenz offen zu läge trat und am 11. Juli 1865 bereits der Concurs 
über das Unternehmen verhängt ward *). 



') Was den jähen Sturz horbeijreführt, ist bis jeUt noch nicht völlig klar 
«•worden, und dürfte auch — falls die gegenwärtige Verwaltung nicht etwas 
Licht in der Sache verbreiten und im nächsten Geschäftsbericht« eine unge- 
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Dieser traurige Zustand währte rolle 15 Monate und konnte 
nur durch die, von Seite der Regierung dem Unternehmen zugewendete 
ausgiebige Hilfe, behobeu werden. 

Als nämlich alle Bemühungen der Betheiligten — die mannig- 
fachen Gläubiger- und Generalrersammlungen und sonstigen Proze- 
duren — die Aufrichtung des dtirniederliegenden Unternehmens nicht 
herbeizufuhren rermochten und es sogar dahin kam, dass selbst deu 
wenigen (»ach den wiederholten Reduktionen am Status der Bedien- 
steten) noch bei der Anstalt verbliebenen Angestellten, die Besoldung 
vorenthalten werden niusste, fand sich die Regierung bewogen, dem so 
schwer bedrängten Unternehmen die erbetene Unterstützung zu ge- 
wahren, umsomehr als sie in ihrer Eigenschaft als Glaubigeriu des- 
selben (für Schieuenlieferungen u. s. w.) ein erhöhtes Interesse au 
seiner Erhaltung hatte. 

Die Staatsverwaltung verpflichtete sich demnach, auf Grund des 
diessfalls abgeschlossenen Uebereinkommens ddto. 10. September 1866, 
der Gesellschaft zum Ausbaue der Bahn fl. 1.800.000 und zur Auszahlung 
des ersten Coupons fl. 300.000 baar vorzustrecken, ferner die zur Her- 
stellung der Bahn bis Salgö - Tarjan noch erforderlichen Schienen 
und Eisenmaterialien im beiläufigen Betrage von einer Million Gulden 
zu liefern und für diese ueu entstehenden Forderungen, sowie für die 
bereits früher bestandenen Forderungen von circa fl. 1.200.000 — Ob- 
ligationen des in der Höhe vcn 7.200.000 Gulden ö. W. zu emittirenden 
Silber-Prioritäts-Anlehens in Zahlung zu nehmen. 

Dagegen übernahm die Gesellschaft die Verbindlichkeit, die 
alten Prioritäts- Obligationen (wovon vor Ausbruch der Katastrophe 
erst 14.000 fl. wirklich verkauft waren) einzuziehen, ferner die vom 
Staate ihr gewordene Unterstützung lediglich für die festgesetzten 
Zwecke zu verwenden. Ueberdiess wurde der Staatsverwaltung das 
Recht eingeräumt, den Bau und die Inbetriebsetzung der Bahn und 
der Bergwerke durch ein, eigens hiefür aufzustellendes Staats-Organ 
überwachen zu lassen und bis zur gänzlichen Heimzahlung der neuen 
Prioritäts-Schuld (gegen Deponirung der Statuten massigen Anzahl von 
Actien) jeweilig zwei Verwaltungsräthe zu ernennen, woruach nur die 
übrigen 9 Mitglieder des Verwaltungsrathes der Wahl der General- 
versammlung vorbehalten bleiben. 

Auf diess hin willigten die Gläubiger in ihrer Versammlung vom 
17. September 1866, in die Aufhebung des Coucurses , welche deuu 
auch am 6. October faktisch erfolgte. 

Die Generalversammlung vom 3. November 1866 genehmigte, 
uuter wärmster Dankesbezeugung für die Regierung, das mit letzterer 



schminkte Darlegung der gamen Angelegenheit bringen wollte — die wahre 
Ursache des Ruins nicht leicht bekannt werden. 

19 
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getroffene oberwähnte Uebereinkommen und beschloss au Stelle der 
bisherigen Fi rma, den Namen : „ungarische Nordbahn" anzunehmen, 
wofür die Genehmigung der Staatsverwaltung einzuholen, der gleich- 
zeitig neugewäbtte Verwaltungsrath ermächtigt wurde. 

Die Fortsetzung des Baues wurde gleich nach der Vermögens- 
übergabe in Angriff genommen und fortan eifrigst gefördert, so dass 
die Strecke Pest-Hatrau bereits am 2. April 1867 dem Betriebe 
übergeben worden konnte. Die Strecke Hatvau-Salg6-Tarjan wurde 
am 19. Mai 1867 eröffnet. 



Bahngebiet. 







Wirkliche 


Tarifafaeige 








Line* ia Melle» 
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Die „ungarische Nordbahn 44 zählt bis jetzt 14 Stationen, 
wovon nebst den beiden Endstationen noch Gödöllö und Hatran ron 
grösserer Bedeutung sind. 



Die Anlage -Kosten betragen nach dem Berichte au die letzte 
Generalversammlung fl. 11.602.000, und zwar: 

in Umlauf befindliche 20.510 Stück Actieu mit .... fi. 4.102.000' — 

Priorität s-Anleheu „ 7.200.000 - 

und eine au das Haus Schuller zu leistende Pauschal- 

Eutschädiguug pr „ 300.000'- 

Summe wie oben fl. 1 1.602.000' — 
woruach mit lubegriff der Kohlenwerke und dem Fahrfundus di« 
durchschnittlichen Kosten pr. Bahumeile sich auf fl. 600.000 stellen. 



Technische Daten u. s. w. folgeil im nächsten Jahrgänge. 
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Neue Unternehmungen 



K. K. priv. Böhmische Nordbahn. 

SiU der Gesellschaft in Prag. 



Präsident: Ernst Graf Waldstein, Exc. 
Vice-Präsident: Albert Graf Nostitz-Rhinek. 



Clemens Bachofen v. Echt. 
Frd. Zdekauer Ritt. y.Treukron. 
Dr. Anton Banhans. 
Carl Georg Fröhlich. 
Adalbert Eisert. 



Dr. Franz Klier. 
Josef Kress. 
Ludwig Waydelin. 
Franz Ma tausch. 
Dr. Carl Jurek, k. k. Hofrath. 

Central - Leitung. 

Bauleiter: Georg LOw, Betriebs-Director d. Turnau-Kralup-Prager B. 
Secret&r: Dr. Friedrich Janorski. 
Buchhalter: Friedrich Kühnel. 
Cassa-Controlor : Emil Payer. 
Ingenieur: Josef Pawlowsky. 



Historisehe HÜtheilangen. 

Gegen Ende des Sommers 4864 bildete sich unter der Obmann- 
schaft des Grafen Ernst Wald stein ein Consortium ron Grossgruud- 
besitzern und Industriellen Böhmens zu dem Zwecke der Erbauung einer 
Eisenbahn, die von der Turnau-Kraluper Bahn ausgehend gegen Nor- 
den an die Elbe ziehen, jenseits derselben an die nördliche Staats bahn 
anschliessen und hauptsachlich bestimmt sein sollte, die nördlichen In- 
dustriebezirke Böhmens in das österreichische Eisenbahnnetz einzube- 
ziehen und denselben billigen Brennstoff zuzuführen. 

Die Bewilligung zu den Vorarbeiten für deu projektirten 
Bahn bau erhielt das Consortium am 6. December 1 864 und am 6. Oc tober 
1865 erfolgte auch die definitive Concession. 

Selbe gewährt den Concession&ren das Recht znm Bau und Be- 
triebe einer Locomotir- Eisenbahn mit der Benennung: „Böhmische 

r' 
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Nordbalm u , welche ausgehend ron der Turnau-Kralup-Prager Bahn 
(zwischen Jungbunzlau und Backofen) über Böhm. Leipa nach Rum- 
bürg führt, mit der erentuellen Fortsetzung 1 gegen Löbau zum An- 
schlüsse an die sachsische Bahn — und den Abzweigungen einerseits 
über Bensen nach Boden bach zur Verbindung mit der Elbe bei 
Tetschen und zum Anschlüsse an die nördliche Staatsbahn — 
anderseits nach Warnsdorf mit der erentuellen Fortsetzung gegen 
Zittau ebenfalls zum Anschlüsse an die sachsische Bahn. 

Auch soll den Concession&ren auf ihr jeweiliges Ansuchen die Be- 
willigung ertheilt werden, eine Verbindungsbahn ron Bensen 
durch das „Polzenthal nach Böhm. Leipa herzustellen, wogegen die 
Verpflichtung zur Herstellung dieser Verbindungsbahn für die Con- 
cessionäre dann eintritt, wenn eine directe Bahn ron Aussig nach 
Böhm. Leipa nicht zu Stande käme, die Staatsrerwaltung dieselbe 
aber als nothwendig erkennen würde. (§§. 1 und 2 der Conc.-Urk.) 

Die Dauer der Coucesaiou ist auf 90 Jahre festgesetzt — 
gerechnet rom Tage der Betriebseröffnung der ganzen Bahn ($. 7 der 
Cone.-Crk.) 

Eine staatliche Zinsengarantie geniesst das Unternehmen nicht, 
wohl aber ist den Concessionären das Recht der freien Tarifsbe- 
stimmung bezüglich des Gütertransportes eingeräumt — unter der Be- 
dingung, dass der Frachtsatz per Zollzeutner und Meile 4 kr. öst. W. 
nicht überschreiten darf; — ferner erhielten die Concessionäre die Be- 
willigung, die Frachtsatze in österr. Silbermünze zu bemessen resp. mit 
dem entsprechenden Agiozuschlage einzuheben, und überdiess wurde 
denselben eine 15jährige Befreiung ron der Entrichtung der Erwerb- 
und Einkommensteuer und der Coupons -Stempelgebühren zugestanden 
(§§. 11, 11 und 18 der Conc.-Urk.) 

AIP diese Begünstigungen, noch mehr aber das ganze innerste 
Wesen der „böhni. Nordbahn" scheinen für deren Rentabilität eine so 
hohe Gewähr zu bieten, dass die Staatsrerwaltung keinen Anstand nahm, 
sich an dem Unternehmen sofort mit 4 Millionen Gnlden zu beiheiligen, 
welche Summe sie auf Grund des Uebereinkommens ddto. 8. October 1866 
haar rorzustrecken und dafür Actien al pari in Zahlung zu nehmeu 
sich rerpflichtete. 

Der Bau wurde rertragsmässig an die Unternehmer A. Lanna 
und Johanu Schebeck gegeu die Pauschal- Vergütung pr. 11. 5.057.00929 
übergeben, [it dieser Summe ist jedoch die Beistellung des Holz- uud 
Eisenmateriales für den Oberbau, der Stationeinrichtungen und Fahr- 
betriebsmittel, nicht inbegriffen, nachdem die Concessionäre deren Bei- 
schaU'ung sich selbst rorbehielten. Der Bau hat am 23. October 18f>6 
an zwei Stellen zugleich (Backofen und Kreibitzdörfel) begonnen. 

Unmitelbar darauf schritten die Concessionäre auch zur Bildung 
einer Actien - Gesellschaft, au welche dauu die Coucession mit allen 
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daran hafteudeu Rechten und Verbindlichkeiten überging. — Die Sta- 
tuten der „k. k. priv. Böhmischen Nordbahn-Gescllschaft* 4 
wurden mit a. h. Entschliessung rom 45. März 1867 genehmigt und 
am 31. März gl. J. fand bereits die constituirende Generalver- 
sammlung stast. 

Das Gesellschaftscapital wurde auf 14 Millionen Guldeu 
festgesetzt und besteht aus 8 Milliouen in Actien und 6 -Millionen in 
Prioritäten (§. 7 der Statuten). 

Vom Actien - Capitale hat (wie schon erwähnt) die Regierung 
4 Millionen übernommen, ein weiterer Theil aber wurde im Privat- 
wege begeben, so dass für die Öffentliche Ausgabe blos fl. 750.000*— 
(5000 Actien a 150 Ä.) verblieben. Die Subscription auf dieselben hat 
in den letzten Novembertagen des Jahres 1866 stattgefunden. 

Während des Jahres 1867 haben die Bauten derartige Fort- 
schritte gemacht, dass bereits am 14. November die 6 Meilen lauge 
Strecke Bako w-B öhra. Leipa dem Betriebe übergeben werden konnte. 

Die genannte Strecke zählt 8 Stationen, nämlich: Bakow (Aus- 
mQndong aus der Turnau-Kraluper Bahn), Weisswasser, Bösig, Wokeu, 
Hirschberg, Habstein, Reichstadt-Niemes und Böhm. Leipa. Der Verkehr 
auf derselben gestaltet sich dem Vernehmen nach als ein befriedigender. 



Ausführlichere Daten folgen im nächsten Jahrgänge. 
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K. K. priv. Erste Siebenbürger Eisenbahn. 

Siti <l«r Uotral-Admimstralion in WUb (I. Parkria« 4j. 



Max Egon Fürst zu Fürutenberg. 
Johann Oft gl. 

Julius Ritter v. Ooldschmidt. 
Ernanuel Grim. 
Gustav von G rä n z ens tei n. 
Friedrich von Roch meiste r. 
Louis Ritter von Marx. 



Verwaltungsrath. 

Präsident: Graf Otto Chotek. 
Vice-Präsident : l^ouis von Haber. 

Eduard St räche. 
August von Trefort. 
Gabriel von Varady. 
Dr. Adolf Weiss. 
Carl Weiss, Director der österr. 

Creditanstak. 
Albert Freih. von Wodianer. 



Kranz Frh. v. Reichenstein, Exc. 

General -Secretär: Carl Freund. 



Historische Mittheilnngea. 

Die erste Anregung zur Erbauung einer Arad - Siebeubürger 
Bahn gab Stefan Szecheny im Jahre 1848 und nachdem die Stürme 
jener Epoche sich gelegt hatten, griff die Regierung diese Idee auf. 
Die diesfalls angeordneten Vorstudien haben im Jahre 1854 begonnen 
und im Jahre 1854 figurirte bereits die „Siebenbürger Bahn u in den 
von der Regierung damals veröffentlichten Entwürfe des Eisenbahn- 
netze» für die österr. Monarchie — ein Beweis für die, dieser Bahn zu 
jener Zeit schon beigelegte Wichtigkeit. 

Das* demungeachtet zwischen der Anregung und der Realisiruug 
des Projectes ein Zeitraum von nahezu 20 Jahren liegt, mag neben der 
l'ngunst der Zeitverhältni.sse zum nicht geringen Theile auch der steten 
Meinungsverschiedenheit über die der Rahn zu gebende Richtung zuzu- 
schreiben sein. 

Im Jahre 1856 traten die ersten Bewerber für eine Siebeubürger 
Bahn auf; es waren diess die Gebrüder Rothschild, welche die Cou- 
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cession für die Liuie: Arad-Hernianustadt-Kronstadt nachsuch- 
ten, kurz darauf aber das Project wieder fallen Hessen. 

Etwas später hat ein Comite — an dessen Spitze der Qraf 
Toldolagi stand — Vorarbeiten für die Linie: Grosswardein- 
K lausenburg-Kronstadt-Bodzapass veranlasst, rermochte aber 
nicht die zum Bahnbaue nftthigen Capitalien aufzubringen. 

Hierauf stockte die Angelegenheit bis zum Jahre 1861. Damals 
bewarben sich nämlich: der „Kroustädter Berg- und Hüttenwerks- 
Verein 4 * (die jetzigen Concessionäre) um die Linie Arad-Kroustadt- 
Landesgreuze und ein in Hermannstadt constituirtes Einsenbahn- 
Comite um die Linie A rad-Hermannstadt-Kothen thu rmpass. 
Letzterem wurde der Bescheid zu Theil, dass die Arad-Hermannstädter 
Linie nur im Zusammenhange mit den übrigen siebenbürgischen Bah- 
nen in Betracht gezogen werden könne, der Kronstädter Verein 
dagegen erhielt die angesuchte Bewilligung zu den Vorarbeiten und 
betraute hiemit den Director der Theissbahn, Herrn Schimke. Hieniit 
schien die Sache eine um so günstigere Wendung zu nehmen, als die 
Theissbahn -Gesellschaft, angeregt durch das von ihrem Director rer- 
fasste Operat, selbst um die Concession der fraglichen Bahn ansuchte. 
Der Umstand jedoch, dass der Kronstädter Vereiu nunmehr ron seiner 
Bewerbung abliess, das Vorhaben der Theissbahn-Gesellschaft aber an 
der Finanznoth jener Zeit scheiterte, blieb die ganze Angelegenheit 
nach wie vor blosses Project, welchem Stadium sie auch die man- 
nigfachen, im Laufe des Jahres 1863 aufgetauchten Bewerbungen 1 ) 
nicht zu entrücken vermochten. 

Einen entscheidenden Schritt vorwärts machte die Angelegen- 
heit erst, als der Hinzutritt des Nothstandes im Jahre 1864 die Regie- 
rung zu dem Entschlüsse veranlasste, die Strecke Arad-Karlsburg 



') Es bo warben sieb der Reihe nach: Die belgischen Unternehmer Brüder 
Riehe für die Linie Grosawardein-Klausenburg-Kronstadt-Bodsa- 
pass mit einer Zweigbahn nach il e r m a uns t ad t; — Freiherr von Thierry 
für die Linie A r a d- Her m an n st a d t - Ro th e n t h u r in p a ss und spater für 
die Linie Carlsburg- Klaas enburg; — die Grafen Frans und Edmund 
Zichy im Vereine mit dem Bankhause Bisohoffshei m und de Hirsch in 
Brüssel für die Linie G rossward ein -Kr onst a dt; — (kur* darnach) die 
Barone tod E rstenberg und Suckow im Vereine mitden Banquiers Strous- 
berg iu Berlin und Kamper und Eitzbacher in Köln für dieselbe Linie ; — 
der englische Unternehmer Ed. Picke ring für die Linie Arad-Hermann- 
stadt-Rothenthurmpass mit Zw eig bahnen nach Carl aburg und Maros- 
Porto, und nachdem das Consortium Erstenberg-Suckow von der Bewerbung 
zurückgetreten war, schliesslich noch Dr. Strousberg in Berlin in Gemein- 
schaft mit den Bankhausern Jos. Jaques in Berlin und J. Simon'a Wittwe 
und Söhne in Königsberg für das gesammte S ieben b ürgi sehe Eisen- 
bahnnetz, wie es die Regierung feststellen würde. 
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vorläufig auf Kosten des Aerart in Angriff zu nehmen'), den Ban der 
Eisenbahn ron Arad über Alrincc und Hermannstadt snm 
Rothenthn r mpass mit der Zweigbahn ron Alvincz nach Karls- 
burg hingegen durch eine Concurrenz-Verhandlung sicherzustellen. 
Doch führte diese letztere ebensowenig zum gehofften Ziele, da bloss 
z Offerte (Credit- A nstalt in Wien und Pickering in London) 
einlangten, keines ron beiden aber der Staatsverwaltung entsprach. 

So blieb die Sache in der Schwebe, bis im Jahre 1866 die 
ursprünglichen Bewerber (Mitglieder des Kronstadter Vereins) wieder 
in den Vordergrund tretend, die Concession der bereits zum Ausbaue 
bestimmten Linie Arad-Karlsburg in Verbindung jedoch mit einer 
Zweigbahn von Piski bis Petroszeny im Zsilthale anstrebten und 
auch erhielten 1 ). 

Die Concessions-Urkunde datirt vom 18. August 1866, bestimmt 
die Dauer der Concession auf 90 Jahre, gerechnet vom Tage der 
Eröffnung der ganzen concessionirten Bahn und garantirt der letztern 
ein jährliches 5%'g es Reinerträgniss vom Anlagecapital nebst de«" 
entsprechenden Amortisationsquote und gewährt endlich dem Unter- 
nehmen eine vom Tage der Ausfertigung der Concessions-Urkunde zu 
rechnende vierjährige Befreiung von der Entrichtung der Einkommen- 
steuer und der Couponsstempelgebühreu ($§. 16, 19 und 22 der C n- 
cessions-Urkunde). Dagegen wurden die Concessionäre verpflichtet, 
nach Uebernahme der Bahn, der Staatsverwaltung die für die conces- 
sionirten Linien verausgabten Summen sammt 4% Zinsen in Prioritäts- 
obligationen der Unternehmung, nach dem Emissions-Course berechnet, 
zu vergüten, die Hauptbahn binnen t, die Zweigbahn aber läng- 
stens binnen 3 Jahren zu rollenden und dem Betriebe zu fibergeben 
(§§• 1 und 4 der Concessions-Urkunde). Allein die eben aufgezahlten 
Begünstigungen waren keineswegs genügend, das Unternehmen neben 
den mittlerweile concessionirten, weit günstiger bedachten Bahnen auf 
den Markt zu bringen, welcher Umstand die Concessionäre auch 
nöthigte, die Regierung um diessfallige Abänderung der Concession 
anzugehen. 

') Die Staatsverwaltung hat su diesem Ende mit der österreichischen 
Creditanstalt und mit der Theissbahn-Geselhchaft Uebereinkommen abgeschlos- 
sen, wo mach die erstere ermächtigt wurde, die für Zwecke de» erwähnten 
Nothstandbaues erforderlichen Geldmittel bis cum Betrage von 5 Millionen 
Gulden für Reohnung des Aerars zu erfolgen, die Theisabahn- Gesellschaft aber 
die Leitung dos Baues übernahm. 

Der Bau selbst hat in Folge der ungenügenden Mittel, mit welchen er 
begonnen wurde, nur geringe Fortschritte gemacht; nach fa«t 3 Jahren war 
nicht mehr als die Erdarbeit den Unterbaues im Werthbetrage von etwa 
3V, Millionen Gulden hergestellt. 

») Die Concessionäre sind: Max Egon Fürst su F ürstenberg , Emil 
Fürst Fürstenberg, Otto Graf Chotek und Louis von Haber. 
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Die Regierung konnte sieh diesem gegründeten Ansinnen der 
Concezsionäre nicht leicht verschliessen, und vereinbarte demnach 
mit ihnen mehrere Aenderungen an der Concessionft-Urkunde, welche 
in dem Additional - Uebereinkommen ddto. 17. Februar 1867 ihren 
Ausdruck fanden und dem Wesentlichsten nach folgende sind : 

a) Die Staatsverwaltung übernimmt die Verpflichtung, die auf 
den Bau der „Siebenbürger Bahn" bereits verwendeten Summen durch 
Baar Vorschüsse bis auf 4 Millionen Gulden zu ergänzen, diesen Vor- 
scbuss bis zur Eröffnung der Bahn unverzinslich zu belassen und 
sodann für ihre Forderung Actien al pari in Zahlung zu nehmen. 

b) Das zur Verzinsung und Tilgung des Anlagecapitals garan- 
tierte jährliche Reinerträgniss wird mit 1,771.000 fl. ö. W. in Silber 
festgesetzt, wovon auf die Linie A rad-Karlsburg 1,150.000 fl. ent- 
fallen. Die Stnatsgarantie beginnt vom Tage der Eröffnung dieser 
letzteren Linie. 

c) Die Befreiung von der Entrichtung der Einkommensteuer und 
der Couponsstempelgebühren wird von 4 auf 9 Jahre erstreckt, ge- 
rechnet vom Tage der Eröffnung der ganzen concessionirten Bahn. 

Durch diese Zugestandnisse erreichten die Concessionäre die 
Grundbedingung für die Lebensfähigkeit ihres Unternehmens und es 
fiel denselben nun nicht mehr schwer, das zur Emission bestimmte 
Anlagecapital, unter Betheiligung von Häusern ersten Ranges — voran 
die Österr. Creditanstalt — sicherzustellen. 

Gleichzeitig wurde auch der Bau an die Unternehmung Gebrü- 
der Klein et Sepper vergeben, welche sich Vertrags massig verbind- 
lich machten: die Bahn innerhalb des in der Concession festgesetzten 
Termines vollständig herzustellen und einzurichten, die Verzinsung der 
Actien und Obligationen bis zur Eröffnung des Betriebes zu leisten, 
sowie die Regie- und Betriebs-Vorauslagen und die Anschaffung von 
Verbrauchsmaterialien zu bestreiten uiwl für diese ihre Leistungen die 
(nach Abschlag der an die Staatsverwaltung zu überlassenden Actien) 
restirenden Actien und Obligationen, im Betrage von 31 Mill. Gulden 
Nominal an Zahlungsstatt zu übernehmen. 

Die Leitung der Bauarbeiten wurde den bewährten Händen des 
Directors der Theissbahn, Herrn v. Schinike anvertraut und ein gleich 
tüchtiger Fachmann, der frühere Inspector der Theissbahn, Herr Carl 
Freund zum General-Secretär des Unternehmens ernannt. 

Nachdem alP diese für die Durchführung des Unternehmens 
wichtigen Vorbedingungen erfüllt waren, schritten die Concessionftre 
nunmehr zu der (mit a. h. EntSchliessung v. 23. März 1867 geneh- 
migten) Bildung einer Actien-Gesellschaft, welcher sie die Concession 
übertrugen. 

Die Gesellschafts-Statuten erhielten am 3. April 1867 die 
Genehmigung. Nach denselben lautet die Firma der Gesellschalt: 
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„k. k. priv. Erste Siebenbürger Eisenbahn" und ist ihr Fond 
(wie schon angedeutet) auf 35 Millionen Gulden 0. W. in Silber u. z. 
das Actiencapital auf 14 Millionen Gulden und der Betrag der 
auszugebenden Prioritäts-Obligationen auf 21 Millionen Gulden 
testgesetzt. 

Die Emission dieser Effecten erfolgte durch Vermittlung der 
ftsterr. Credit- Anstalt in der 2. Hälfte April 1867. Eine Ueberzeichnung 
kam nicht ror. 

Die Uebergabe der Bauten an die jetzige Unternehmung hat 
am 24. April 1867 stattgefunden. 

Die erste General-Versammlung wurde am 17. Juni 1867 ab- 
gehalten. 

Bahngebiet. 

Hauptbahn: Arad-Karlsburg . . . 27*800 Meilen. 
Flügel bahn: Piski-Petroszeny ca, . 10-280 „ 



Die Hauptbahn muss vertragsmassig bis Ende Mai 1868 roll- 
endet sein; die weit vorgeschrittenen Arbeiten berechtigen jedoch zu 
der Annahme, dass dieselbe noch ror dem pactirten Termine eröffnet 
werden wird. — Die Flügelbahn muss bis längstens 18. August 1869 
dem Betriebe übergeben werden. 

Da« Detailprojekt ist bereits vollendet und die Voreinleitung für 
den Bau getroffen. 

Weitere Berichte im nächsten Jahrgange. 
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K. K. priv. Kaiser Franz-Josefs-Bahn. 

Silz der Ceniral-Adniniftlnlion in WUn (I. Neuer Markt Ii). 



Verwaltung s rath. 

Präsident: Joh. Ad. Fürst zu Schwarzenberg. 
Vice-Präsident: Carl Grundacker Freih. r. Suttner. 



Ad. Jos. Fürst Schwarzenberg, 
k. k. Major. 

Joh. Egon Landgraf zu Fürsten- 
berg, Exc. 

Maxini. Graf Vrints, Exc. 

KrnstGrf. Hoyos-Sprinzenstein. 

Math. Ritt, von Schönerer. 

Dr. Aug. Grois. 

Jos. Graf Wratislaw. 



Dr. Adolf Weiss. 

Anton Jos. Freih. ron Päumanu, 

k. k. Hofrath in Pension. 
Adolf Ritt, yon Boeckmann. 
Dr. Rud. Brestel. 
Herrra. Wolf, Director der Credit- 

anstalt. 

Ed. Ritt. v. Sentter, Director der 
Filiale der Creditanstalt in Prag. 



General-Director: 
Heinrich Ko gerer, k. k. Rath. 



Historische Mit thei langen. 

Die Gründung dieses Unternehmens fallt bereits in das Jahr 4864 
uud wurde auch am 16. Juni desselben Jahres dem Gründer - Com ite 
die Bewilligung zu Theil, der projectirten Bahn den a. h. Namen Sr. 
Majestät des Kaisers beilegen zu dürfen. Die „Kaiser Franz-Jose fs- 
Bahu tt ist bestimmt deu Verkehr zwischen der Hauptstadt des Reiches 
und dem Nordwesten der Monarchie zu vermitteln und späterhin (nach 
Vollendung der „Kronprinz Rudolf-Bahu u ) dem grossen europäischen 
Handelszuge yon Südosten nach Nordwesten als directe Strasse zu dienen. 

Ihre Co uc essioniruug erfolgte am 11. November 1866 
und zwar auf Grund des a. h. Patents rom SO. September 1865 (R. G. 
B. Nr. 85) in theilweiser Abänderung des (in Betreff der Zugeständ- 
nisse und Bedingungen für diese Unternehmung erflossenen) Gesetzes 
ddto. 9. August 1865 (R. G. B. Nr. 67). Die Concessioi, deren 
Dauer auf 9 0 Jahre — rom Tage der Eröffnung des Betriebes der 
ganzen concessionirteu Bahn gerechnet — festgesetzt ist, umfasst die 
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Hahn von Wien über Tu l Iii, Gmünd, Kurlweis und Pilseu nach 
Eger, nebst der Zweigbahn tou Gmünd Uber Tabor nach Prag 
f. um Anschlüsse au die nördliche Statsbahu und die böhmische YVest- 
bahn und verpflichtet die Concessiouäre ') auf Verlangen der Staats- 
verwaltung auch folgende Flügelbahnen herzustellen; 

a) von Abtsdorf nach Stockerau, 

b) „ Krems an die Hauptbahn, 

c) „ Klattau „ „ „ 

d) „ Budweis nach Wessely; 

letztere sobald die Budweis -Linzer Pferdebahn in eine Loconiotivbahu 
umgewandelt sein wird (§§. 1, 3 und 23 d. Conc-Urk.). 

Das Anl agecapita 1 für die ganze 82*5 Meilen lange Bahn ist 
inclus. der Verzinnung desselben während der Bauzeit, auf 81.576.600 11. 
ö. W. in Silber bemessen und garantirte der Staat von diesem 
Capitale ein jährliche» Reiuerträgniss pr. 4*130.000 fl. 0. W. in Silber 
(als 'ö% ige Verzinsung und Amortisations-Quote). 

Diese staatliche Erträguiss - Garanti e tritt stets nach 

Eröffnung je einer Bahnstrecke mit dem (laut $. 47 der Conc-Urk.) 

für nie bemessenen Theil betrage in Wirksamkeit u. zw. : 

0 4 . . _ Garanti rtes jahrl. 

Strecke L *"S« Keinerträgniss 

t /!. Pilsen-Budweis 17 9 Meil. fl. 710.000 

•| Ii. Budweis -Eggenburg ... 17*9 „ „ 574.000 

boh. Eggenburg- Wien 10*5 „ „ 846.000 

| Ii. Pilsen -Eger 13*7 „ „ 810.000 

« \5. Gmünd - Prag 25 2 n „1.190.000 

Zusammen . 85*2 Meil. fl. 4.130.000 

An weiteren Begünstigungen sind dem Unternehmen gewährt 
worden: ein (von der Eröffnung des Betriebes auf der ganzen Bahn 
zurechnende) 9jährige Befreiung von der Entrichtung der 
Einkommensteuer und der Coupons-Stempelgebühr, sowie 
das Recht zur Einhebung der Tarifsätze in Silbermünze oder iu 
der Landeswährung mit dem entsprechenden Agiozuschlage. 

Zufolge der Uebereinkommen ddto. 25. October und 5. November 
1806 hat die Staats rerwaltung den Coucessionäreu f zum Zwecke der 
sofortigen Inangriffnahme des Baues der „ Franz- Josef-Bahn" und der 
„Prager Verbindungsbahn** überdiess auch Baarvorschüsse vou 

') Die Concessionare und theilweise auch Gründer der Frans - Josefa- 
Buhn sind: Joh. Ad. Fürst Schwarzenberg, Carl Fürst Paar, Joaet Fürst 
Colloredo- Mannsteld, Joh. Eg. Landgrat iu Fürstenberg, Eugen Grsf 
Cxemin, Maxim, Graf Vrints, Ernst Graf Uoy o s - Sp ri nie n ste i n, Geor* 
Graf Buquoy, Curl Gundacker Freih. v.Suttner, Math. KitU v. Sc hönerer, 
Adalb. Lenne und Dr. August Grois. 
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5 Millionen und 1% Millionen Golden bewilligt und auf Grund a. b. 
Erschliessung vom 27. Juni 1867 einen weiteren Baarvorschuss ron 
5 Millionen Gulden in Aussicht gestellt, rücksichtlich dessen bereits 
die entsprechende Gesetzesvorlage an den Reichsrath geleitet wurde. 

Die G esa m mtium m e aller dieser Staatsro r schüsse , 
welche erst nach Vollendung der ganzen Bahn in Actieu al pari zu 
refundiren sind, wird demnach 1 1 % / t Millionen Gulden betragen. 

Der Hau der Strecke Pilsen-Budweis hat im Herbste 1866 
begonnen 1 ) und ist die Vollendung derselben bis spätestens 25.0c- 
tober 4 868 rertragsmässig gesichert. Nach dem gegenwärtigen 
Stande des Baues und nach dessen bisherigen Fortschritten kann 
jedoch der Eröffnung der genannten Strecke noch vor dem vertrags- 
mäßig festgesetzten Termine mit Sicherheit entgegengesehen werden. 
Die Strecken Budwe ia-Egge uburg und Eggenbur g-Wieu wur- 
den im Laufe des Herbstes d. J. in Angriff genommen und müssen bis 
29. Juli 1870 vollständig ausgebaut und instruirt der Gesellschaft über- 
geben werden. 

Die Statuten der von den Concessionären (auf Grund des$. 15 
der Concessions-Urkunde) gebildeten Actien-Gesellschaft wurden 
am 29. August 1867 genehmigt. 

Die Gesellschaft — deren Sitz in Wien ist und deren Firma: 
„k. k. priv. Kaiser-Franz- Josefs-Bah n" lautet — tritt in alle 
Rechte und Verbindlichkeiten der Concessionäre. (SS- 1—3 der Stat.) 
Der Gesellschaftsfoud besteht: 

aus einem Actiencapitale per fl. 32.016.600 ö. W. 

in Silber (160.083 Actien ä fl. 200) 
und den zu emittirenden Prioritätsobligationen per „ 49.560.000 „ „ 
(247.800 Obligat, ä fl. 200) 

zusammen daher aus fl. 81.576.600 ö. W. 

iu Silber. 

Die Coupons der Actieu werden am 1. Jänner und 1. Juli und 
jene der Obligationen am 1. April und 1. October eines jedeu Jahres 
eingelöst. 

Actien und Obligationen werden vom Jahre 1875 augefangen, 
innerhalb der Coucessionsdauer u. z. al pari in effectiver Silber- 
münze zurückgezahlt. 

Von den gesellschaftlichen Werthen wurden am 11. Nov. 1867 
zur Subscription aufgelegt: 

6 Millionen Gulden resp. 30.000 Actien ä fl. 200 zum Course von 
70% « 140 fl. in B. N. und 



') Der erste Spatenstich wurde am 17. November 1866 durch den Obmann 
des Gründer-Comitft'.s, Fürsten Schwanenberg, iu der N&he von Frauen- 
berg gemacht. 
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6 Millionen Gulden resp. 30.000 Priorit&ts-Obligat. ä fl. 200 
Course von 84% = 168 fl. ö. W. in B. N. 

Statt der aufgelohten Effecten wurden jedoch 232.484 Actien 
und 42.794 Obligationen gezeichnet, so dass eine namhafte Reductio» 
eintreten musste u. z. entfielen auf 1 — 4 gezeichnete Actien 1 Stück 
und auf höhere Beträge 11% von den gezeichneten Actien und auf 
1—2 gez. Obligationen 1 8t. und bei höheren Subscriptionen 70% 
derselben. 

Einzuzahlen sind in nachstehenden Terminen: 

auf die Action auf die Obligationen 

vom 5.-9. Dezember 1867 fl. 30 fl. 40 

„ 15.-18. Jänner 1868 „30 „40 

„ 1.-6. April 1868 ........ w 40 „40 

„ 1.— 6. Juni 1868 ■ » 40 » 48 

fl. 140 fl. 168 

Hinsichtlich der Verkehrsverhältnisse berechtigt die Franz- 
Josefs-ßahn — nach dem soeben ausgegebenen Prospecte — zu den 
schönsten Hoffuungen. 

„Die Ausgangspunkte Wien, Prag und Eger, der Zug der Balm 
durch dicht bevölkerte Gegeuden, ihre Anschlüsse an österreichische und 
deutsche Hauptbahnen und die berühmten böhmischen Bäder sichern ihr 
eine bedeutende Personenfrequeuz; gleichwie die blühende In- 
dustrie und reiche Production der Verkehrs-Districte der Bahn und 
namentlich die zu gewärtigenden riesigen Kohlentransporte, 
derselben auch wahrhaft glänzende Aussichten bezüglich des Frachten- 
verkehrs eröffnen. 44 



Rückaichtlich der Anlage der Bahn, der Personalien und 
der Dienstesorganisation sind uns die nöthigen Daten für den 
nächsten Jahrgang bereits freundlichst zugesagt. 



i 
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K. R. prlf. 

Kronprinz Rudolf- Bahn. 

Sitt der Ceolrtl-Arfmioistritioo in WUi (I. Kolowritrinp i). 



Verwal t un gar ath. 

Präsident: Friedrieb Freih. v. Burger, £xc. 
Vice-Präsident: Coustautin Graf J,odron v. Lateran o. 

Franz Freib. v. Schwarzhuber, 
k. k. Sectiousrath i. P. (Deleg-irter 
der Regierung.) 
Adolf Ritt. v. Tschab uschni gg. 

k. k. Hofrath. 
Franz Wickhoff. 
Dr. Adolf Weis». 



Carl Graf Gl ei sp ach, Ex 
Franz Freih. v. Kalchberg. 
Eugen Graf Kinsky. 
Carl tou Mayer. 
Victor Ritter v. Ofeuheim. 
Jobann Ritt. v. Schimke, k. Rath. 
Dr. Alexander Julius Schindler, 
k. k. Notar. 

General - Director: 
Georg Aichinger. 

Bau -I nspecto r: 
Franz Kazda. 



BisUmckf Hittheilnngei. 

Die Gründung des — in Folge A. h. Handschreibens rora 11. Juli 
1865 — den Namen; „Kronprinz-Rudolf-Bah n a führenden Unter- 
nehmens fällt mit jener der Franz-Josefa- Bahn zusammen. Ihre Con- 
cessionirung erfolgte gleichfalls am H. Norember 1866. Die auf 90 
Jahre lautende Concession umfasst eine, im Anschlüsse an die Eli- 
sabethbahu von St. Valentin ausgehend« und über Steyer, Rotten- 
mann, St. Michael, Judenburg und St. Veit führende Bahn, mit 
Abzweigungen von Kleinreifling nach Amstetteu, tou Laun*- 
dorf nach Mösel und von St. Veit nach Klagenfurt und ver- 
pflichtet die Concessionare, auf Verlangen der Staatsverwaltung noch 
folgende Bahnen herzustellen: 

20 
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a) von St. Valentin bis zum Anschlüsse an die ron Prag nach 
Gmünd führende Strecke der Fr an*- Joseft-Bahn; 

b) Ton Vi 1 lach (nach Wahl der Staatsverwaltung) nachTriest 
oder einem auderen Küstenpunkte mit Einschlnss einer Linie bis zur 
Reichsgrenze in der Richtuug gegen Udine. (§$. f u. 23 der 
Conc.-Urk.) 

An Begünstigungen erwachsen dem Unternehmer der Concessions- 
Urkunde noch: 

die rom Staate gewährte Garantie eines jährlichen 5proc. 
Reinerträgnisses ton dem aufgewendeten Anlagecapitale, 
nebst der zur Tilgung dieses Capitals erforderlicheujähr- 
lichen Quote in Silber, welche Garantie rom Tag« der Eröffnung 
des Betriebes auf der Linie Villach -St. Michael und successive vom 
Tage der Eröffnung der übrigen Strecken in Wirksamkeit tritt ($. 17 
d. Conc.-Urk.) — ferner das Recht, die Tarifsatze in Silbermünze 
zu bemessen resp. mit dem entsprechenden Agio-Zuschlage 
ein ruh eben (§. 10 d. Conc.-Urk.) und schliesslich eine — rom Tage 
der Eröffnung des Betriebes der ganzen concessionirteu Bahn zu reeb- 
nende — 9jährige Befreiung von der Erwerb- und Einkommensteuer 
und der Entrichtung der Coupons-Stempel-Gebühren. 

Die Gesammtlänge der bereits coucessi onir ten Bahnen 
beträgt circa 60 Meilen und zwar: 

t /die Hauptbahn St. Valentin- Villach . . . . 48*729 Meilen 

•f I „ Flügelbahn Kleinreif ling-A m Stetten . 6' — „ 

|' J „ „ St. Veit- Klagenfurt . . . . 2*500 „ 

J i „ „ Launsdorf-Mösel . 3 212 

\ 60441 Meilen. 

Der Bau ist (laut $. 4 der Couc.-Urkunde) binnen Einem Jahre 
(vom Tage der Concessions-Ertheilung gerechnet) zu beginueu und 
binnen weiteren sechs Jahren zu vollenden. 

Um jedoch die sofortige Inangriffnahme def* Baues zu ermög- 
lichen, beziehungsweise den Vollendungstermin näherzurücken, erhiel- 
ten die Concessionäre *) zu Folge a. h. Entsohliessutig vom 21. November 
1866 einen Staat svorschuss pr. 5 Millionen Gulden unter der 
Bedingung bewilligt, dass der Bau der Strecken: St. Valentin- 
Steyer und St. Michael-Villach binnen 3 Wochen begonnen und 
binnen 2 Jahren vollendet werde. Die erstgenannte Strecke wurde 
auch in der That im December 4866 in Angriff genommen; der Bau 
der letzteren Strecke hat aber erst im März 1867 begounen. 



') K» sind dies» die Herren: Jos. Fürst Colloredo-Mannsfeld, Const 
Graf Lodron, Carl Gr»f Gl e ispach , Frans Freih. K aichbarg, Ad. Ritt. 
Tschabuschnigg und Georg Aichinger. 
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Laut der Bestimmungen des mit deu Bauunternehmern — Gebr. 
Klein, Brassey und Schwärs — abgeschlossenen Vertrages muss 
die Eröffnung der genannten Strecken spätestens mit Ende des Jahres 
1868 stattfinden; nach dem gegenwärtigen Stande der Bauten 
zu schliessen, dürfte jedoch die Strecke St. Valentin- Stey er tu 
Anfang des Sommers und jene von St. Michael nach Villach im 
Herbste 1868 rollendet sein. 

Zum General - Director des Unternehmens wurde Herr 
Georg Aichinger und tum Bau- Ins p ector der Ober- Ingenieur 
Herr Franz Kazda ernannt. Die Direction hat ihre Wirksamkeit am 
i. Jänner 1867 begonnen. 

Die Statuten der, ron den Concessionären (auf Grund des 
§. 15 d. Conc.-Urk.) behufs Uebernahme der Concession gebildeten 
Actien-Gesellschaft wurden unterm 19. Juli 1867 genehmigt. 

Die Firma der Gesellschaft lautet: „k. k. pri r. Kronprinz 
Rudolfs-Bahu.« 

Das Gesellschafts-Capital wurde vorerst auf 15 Millionen 
Gulden ö. W. in Silber festgesetzt und besteht in 75.000 Actien 
a 200 fl. öst.Währ. in Silber. Zur Deckung des für die Herstellung und 
Instruirung der Bahn erforderlichen Mehraufwandes, dient der Gesell- 
schaft die durch die Conc.-Urk. ($. 15) bewilligte Emission von 
Prioritäts-Obligationen im Betrage von 15 Millionen Gulden 
in Silber. 

Von den Actieu kommen nach Vollendung der Bahn 85.000 Stück 
= 5 Millionen Gulden der Staatsverwaltung an Zahlungsstatt zu über- 
geben, wonach blos 50.000 Stück = 10 Millionen Guden zur Subscrip- 
tion gelangten, welche letztere vom 26.-28. März 1867 bei der Anglo 
Oesterreichischeu Bank aufgelegt, am ersten Tage jedoch schon um 
mehr als das dreifache, es wurden 959.706 Stück gezeichnet, über- 
schritten war, so dass eine bedeutende Keduction eintreten musste, 
u. zw. entfielen: auf 1-3 Stück gezeichnete Actien 1 Stück, auf 4-6 
Stück 2, auf 7-9 Stück 3, auf 10-1* Stück 4, auf 13-15 Stück 5, 
uud auf 16-40 Stück 6 Actien; währeud für Zeichnungen ron 20 
Stücken aufwärts die Reduction 30% betrug. 

Der Emissionscours war auf 130 fl. öst.Währ. in Bank- oder 
Staats-Noten festgesetzt, wovon fl. 60 gleich bei Uebernahme der 
Bezugsscheine erlegt wurden. Die weiteren Einzahlungen werden iu 
Beträgen von nicht über 10% ausgeschrieben werden. Von den Obli- 
gationen gelangten in den letzten Tagen des Octobers 1867 15.000 
Stück ä 300 fl. *= fl. 4,500.000 zu dem Course von 240 11. pr. Obliga- 
tion zur Emission. Auch hier wurden die aufgelegten Effecten am 
ersten Tage schon um 1757 Stück überzeichnet, wonach die Subscrip- 
tion sofort geschlossen und folgender Repartitions-Modus eingeschlagen 

20» 
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wurde: Zeichner ron 1 — 100 Stücken erhielten die rolle gezeichnete 
Zahl von Obligationen, Zeichner ron i 00— 480 Stücken erhielten 100 
Obligationen, yon 151—500 Stücken 150 Obligationen, und ron 501 und 
darüber 200 Obligationen. Die Certificate oder bei Voll Zahlung die 
Obligationen selbst sind zwischen dem 9. nnd 4. November gegen Erlag 
ron 90 beziehungsweise 240 fl. in B. N. von der Anglo - österr. Bank 
ausgefolgt worden. Die Verbindung der Rudolfsbahn mit der 
Südbahn wird durch die Herstellung der circa 1% Meilen langen 
Bahnstrecke ron St. Michael bis Leoben bewerkstelligt werden. 

Auch wegen Fortsetzung der Bahn im Norden mit dem 
Anschlüsse an die Franz- Josefs- Bahn bei Budweis, sowie im 
Süden von Villach sowohl durch das Pusterthal nach Tjrol als 
über Predil nach Cörz und Tri est und durch das Sarethal nach 
Laib ach werden umfassende Vorbereitungen getroffen. 

Weitere Mittheilungen im nächsten Jahrgange. 
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Bares -Fünfkirchner Bahn. 

Siü der B«u- Verwaltung : Wien (I (itselalrtss« 7). 



Dieses Unternehmen wurde am 2. Mai 1867 der Ersten Donau- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft im Vereine mit der Bank für 
Handel und Industrie in Darmstadt und dem Bauunternehmer 
Cramer-Klett in Nürnberg, concessiouirt. 

Die Concession lautet für eine Bahn von Fünfkirchen (Üszöjf) 
über Szigetrar nach Bares zum Anschlüsse an die Linien der 
Südbabn und gilt für die Dauer von 90 Jahren, gerechnet rom 
Tage der Eröffnung der ganzen Bahn. 

An Begünstigungen erwachsen dem Unternehmen aus der 
Concession vornehmlich: ein vom Staate garantirtes jährliches Reiner- 
trägniss von 350.000 ff. öst. Währ, in Silber, sowie eine — vom Tage 
der Eröffnung des Betriebes auf der ganzen Bahn zu rechnende — 
40jährige Befreiung von der Entrichtung der Einkommensteuer 
und der Coupons-Stempel-Gebühren. 

Dagegen sind die Concessionäre verpflichtet, den Bau binnen 4 
Monaten (vom Datum der Conc.-Urk.) zu beginnen und längstens 
binnen weiteren 15 Monaton die Bahn dem Betriebe zu übergeben. 

Das Anlagecapital ist auf 6.913.200 fl. öst. Währ, in Silber 
veranschlagt und wird aus einem Actien-Capitale pr. fl. 3.464.200 und 
einem Prioritäts-Anlehen pr. fl. 3.449.000 bestehen. 

Vor der Hand sind aber blos 12.500 Stück Actien ä fl. 200 in 
Silber und 12.500 Stück Prioritäts-Obligationen a fl. 200 in Silber u. 
zw. erstere zum Course von 68 und letztere von 80% ausgegeben 
worden. Die Subscription hat durch Vermittlung der Creditanstalt am 
17. December 1867 stattgefunden. Das Ergebniss derselben war ein 
äusserst günstiges, indem statt der aufgelegten Effecten 662.638 Actien 
und 14.977 Obligationen gezeichnet wurden. Die nothwendige Reduc- 
tion der gezeichneten Beträge geschah in der Weise, dass Subscribenten 
auf 1 Stück Actie V lo , auf 2—10 Stück Actien */ 10 , auf 11-19 Stück */ i(h 
und auf 20 oder mehr Stücke l*/t% des gezeichneten Betrages — die 
Subscribenten der Obligationen aber 85% des gezeichneten Betrages 
erhielten. 

■ ' 
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Einzuzahlen sind: 

Termin auf jede Actie auf jede Obligation 

Vom 7. 10. Jänner 1868 fl. 30 — fl. 40 — 

„ 7.-10. April „ „30*- „40 - 

n 7.-10. Juli „ „40 - „40 - 

„ *!. — 25. Sept. „ „ 36.— „ 40' — 



fl. 136 — fl. 1tiü" - 



Da das Unternehmen kaum erst entstanden ist, sind wir für 
diesmal nicht in der Lage, ein Mehreres Uber dasselbe zu bieten \ 
es bleiben demnach die weiteren Dateu dem nächsten Jahrgänge 
rorbehalteu. 
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Uebereinkommen, 

welches lwlsrhen dem k. k. Finanzministerium einerseits und den Yertretern 
der k. k. a. prlr. Kaiser Ferdinands - No rd bah n - Gesellschaft andererseits auf 
Grund des Art. Ii, Aksatl 3 der l'oncesslons-l'rkunde vom 6. Mal 1867 In 
4 bslckt auf die Geldbeschaffung für den lao und die Inbetriebsetzung der dieser 
Gesellschaft eoueedlrten Eisenbahnlinie ron Brünn über WUchau and Prossnlts 
■ark Sterukerg mit einer Ewelgbahn nach Prerau, am heutiges Tage abge- 

seklessen worden ist. 

§. 1. Im Nachhange zur Coucessions-Urkunde ddto. 6. Mai 4867, 
$. 17 und $. 19 wird der k. k. a. pr. Kaiser Ferdinands-Nordbahn- 
Gesellschaft das Recht eingeräumt, zur Aufbringung sämmtlicher 
Geldmittel zum Bau und zur Inbetriebsetzung der Eisenbahn ron Brünn 
über Wischau und Prossnitz nach Steruberg mit einer Zweigbahn nach 
Prerau» Prioritäts-Obligationen zum Nominalwerte ron 400— 300— 900 fl. 
und den entsprechenden Beträgen für das Stück auf österr. Währ, in 
Silber , in Thalern und süddeutscher Währung lautend auszugeben, 
welche unter den in der Coucessions-L'rkunde festgesetzten Begünsti- 
gungen zu fünf Procent in Silber verzinslich und während der Con- 
cessiousdauer durch jährliche Amortisirung nach Massgabe eines der 
Staatsverwaltung zur Genehmigung zu unterbreitenden Tilguugsplaues 
in Silbermünze im Neunwerthe einzulösen sind: der Zeitpunkt der 
Hinaussähe der Prioritäts-Obligationen bleibt dem Ermessen der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn-Gesellschafb überlassen. 

§. 2. Als Vergütung der Kosten der Geldbeschaffung wird der 
Gesellschaft gestattet, die zu begebenden Prioritäts-Obligationen zum 
Course von fünf uud achtzig österr. Währ, in Nationalbank- oder 
Staatsuoten für je Einhundert Gulden Nominal solcher Prioritäts- 
Obligationen auf eigene Rechuung zu übernehmen und den nach diesem 
festgesetzten Course sich ergebenden Erlös der Bemessung des Anlage- 
capitals zu Grunde zu legen. 

§. 3. Für die Kosten der Geldbeschaffung zur eventuellen Fort- 
setzung der Eisenbahn ron Sternberg bis zur Reichsgrenze an einen 
Punkt des preussischen Eisenbahnnetzes, zu deren Herstellung über 
Verlangen der Staatsverwaltung die Gesellschaft nach $. * der Con- 
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cessions-Urkunde verpflichtet ist, wird ein besonderes Uebereinkommen 
vorbehalten. 

§. 4. Dieses Ue hereinkommen wird in zwei Exemplaren aasge- 
fertigt, von welchen da» eine in den Händen der Staatsverwaltung 
bleibt, während das andere der k. k. a. pr. Kaiser Ferdinands-Nordbahu- 
Gesellschaft ausgehändigt wird. 

Wien, am 2i. Mai 1867. 

X. K. Finanzministerium. K. K. a. pr. Kaiser Ferdinandi-Hordbahn. 

Becke m. p. Jonas Ritter v. Köoigswarter m. p. 

Director. 
Jacobi m. p. 
General - Secretars - SteliyertreUr. 



Uebereinkommen vom 1. December 1866, 

weichet Ii Geuiassbelt der Allerb. Erschliessung vtiu 1. Dercmber IS66 j» beben 
dem k. k. Flnam- und Handelsministerium einerseits und der k. k. nrlr. itterr. 
Staatselieiibabu-tiesellscaart andererseits ais Atlas« der Vervslbtinnlgung des 
EUenbabunetiet derselbe» rerelnbart wurde. 

Artikel 1. 

Die Dauer der, der österreichischen Staats-Eisenbahn-Gesellscbaft 
am 1. Jänner 1855 und am 28. April 1856 verliehenen Eisenbahucon- 
cession wird derart verlängert, dass sie zugleich mit der am heutigen 
Tage ertheilten Concession des neuen Eisenbahnnetzes erlischt. 

Das im Artikel 14 der Concessions-Urkunde vom 1. Jänner 1855 
angeführte Recht der Einlösung wird nun auf das gesammte alte und 
neue Eisenbahnnetz Anwendung finden. 

Artikel 2. 

Die nach Artikel 13 der Concessions-Urkunde vom 1. Jänner 1855 
garantirt« Annuität von 5*2 Percent für das sich auf 200 Millionen 
Francs beziffernde Capital im Betrage von 4,160.000 Gulden in Silber 
(10,400.000 Francs, je ein Francs = 40 kr. österr. Währung in Silber) 
wird auf 5,200.000 fl. österr. Währung in Silber (d. i. auf 13 Millionen 
Francs) erhöht. 

Die übrigen im Artikel 13 angeführten Bestimmungen bleiben 
unverändert. 

Artikel 3. 

Die Staatsverwaltung wird vom 1. Jänner 1867 an während vier 
auf einander folgender Jahre die für das alte Eisenbahnnetz entfal- 
lende Einkommensteuer nur von dem nach Bezahlung von 25 Francs 
pr. Actie disponiblen Nettobetrage entnehmen. 
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Sollte daher io einem oder mehreren Jahren dieser vierjährigen 
Periode der disponible Nettorest zur Bezahlung der ganzen Einkom- 
mensteuer nicht genügen, 80 ist die Gesellschaft von der Bezahlung 
der fehlenden Differenz ganz enthoben. 

Wien, am 1. December 18G6. 

Graf Laris cb-Moe nich m. p. Freih. v. Wüll erstorf m. p. 
Die k. k. priv. österr. Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Der Verwaltungsrath : Der Cieneml-Director: 

Wodianerm. p. Bressonm. p. 



Uebereinkommen vom 1. December 1866, 

welche* In Griiiissbrit der Allerl. Entsthl. van I. Drrember 1866 zwlsrkea dem 
k. k. Pfaaas- lad Handelsministerium einerseits und der k. k. prlr, Brfina-Res- 
kltser Eisenbahn-Gesellschaft andererseits aus Anlass der ErfcSniun* de«. Bahn- 
■elaet der k. k. prlv. esterr. Staitseisenaakn-tiesellsekaft abgesrk lassen worden Ist. 

s. 

Nachdem der k. k. priv. österr. Staatseisenbahn-Gesellschaft die 
Concession zum Bau und Betrieb einer Locomotivbahn von Wien über 
Laa zum Anschlüsse an die priv. Brünn-Rossitzer Eisenbahn nächst 
der Butseheiner Mühle mit einer Flügelbahn nach Znaim und eventuell 
zum Anschlüsse an die Kaiser Franz - Josefsbahn nächst Horn verlie- 
hen worden ist, und hiedurch der durch das Gesetz vom 2i. August 
1865 beabsichtigte Zweck einer Verbindung der Brünn-Rossitzer Balm 
mit Znaim, eventuell mit der Kaiser Franz - Josefsbahu und Wien 
sichergestellt erscheint, und demnach die Ausführung einer Bahn von 
Tetach itz nach Maissau entfällt, so wird das der Brüuu-Rossitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft durch das bezogene Gesetz vom 2?. August 
4865 in Aussicht gestellte Zugeständniss der Garantie eines jährlichen 
Reinertrages von 175.000 fl. österr. Währuug in Silber zur Verzinsung 
und Tilgung ihres Anlagecapitals unter der Bedingung aufrecht erhal- 
ten, dass dieselbe für die aus Anlass des Anschlusses der österr. Staats- 
bahn au die Rossitzer Bahu nothwendig werdenden Erweiterungsbauten 
auf ihrer gegenwärtigen Linie die Ausgabe eines Betrages von 300-000 fl. 
österr. Währung nachweiset. 

Die im §. 1 erwähnte Garantie beginnt am 1. Jänner des auf 
die nachgewiesene Verwendung der obigen Ausgaben von 300.000 fl- 
österr. Währung nächstfolgenden Jahres. 

Wenn die nach $. 3 berechneten Nettoeiunahmen sich kleiner 
herausstellen sollten, als die jährlich garantirte Summe, wird die 
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Staatsverwaltung die Differenz an die Gesellschaft nach dem Abschlüsse 
der Jahresrechnangen und zwar spätestens am 1. Juni des dem Be- 
triebsjabre folgenden Jahres ausbezahlen. 

Diese Zahlungen werden in Gold- oder Silbermünze in der Lan- 
deswährung nach dem jeweiligen Tagescourse stattfinden. 

Der Betrag, welchen die Staatsverwaltung in Folge der über- 
nommenen Garantie bezahlt, ist lediglich als ein mit 4 Percent jährlich 
verzinslicher Vorschuss zu betrachten. 

Wenn der Reinertrag der Bahn die garantirte Jahressumme 
überschreitet, ist die Hälfte des diesfälligen Ueberschusses sogleich zur 
Zurückzahlung des geleisteten Vorschusses sammt Zinsen bis zur gänz- 
lichen Tilgung abzuführen. 

Die Berichtigung der fälligen Zinsen hat der Refundiruug der 
Vorschüsse voranzugehen. 

§. 3. 

Das Betriebsconto wird mit allen jenen Auslagen belastet, welche 
Mch auf den Betrieb der Brünn-Rossitzer Bahn beziehen, insbesondere 
werden in die Kosten des Betriebes auch alle Grund- und anderen 
Steuern, dann die Einkommensteuer und die Couponsstempelgebühren 
eingerechnet werden. 

S 4. 

Die Dauer der unter dem 15. Jäuner 1854 verliehenen Conces- 
sion der Brünn-Rossitzer Eisenbahn-Gesellschaft wird bis zum letzten 
December 1965 verlängert. 

S. 5. 

Von dem Tage an, wo die Garantie der Staatsverwaltung in 
Kraft tritt, wird die Maximalhöhe des Frachtpreises für Mineralkohlen 
in Gold- oder Silbermünze, jedoch stets nach dem jedesmaligen Werthe 
derselben in der Landeswährung, wie folgt, berechnet werden: 
Von den Stationen der Flügel- oder Hauptbahn: 

bis zur Butscheiner Mühle pr. Zollcentner mit . 4 kr. 
„ Gerspitz pr. Zollcentner mit 7 „ 

» Brün " * i) r 1 r> 

Wien, am 1. December 1866. 

Graf Larisch-Moenich m. p. Freih. v. Wüllerstorf ni. p. 

K. K. ausschl. priv. Brünn-RossiUer Eisenbahn. 

Herring ra. p. C. L. Noziczka m. p. 
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Vertrag 

nrlscben den k. k. Ministerlen der Flnanien und des Handels einerseits und der 
k. k. nrlf. Süd bahn - Gesellschaft andererseits. 

Iu Folge Allerhöchster Ermächtigungen vom 30. Juni 1866 und 
rom 9. April 1867 ist auf Grund des vorläufigen Uebereinkommen* 
vom 17. Februar 4866 und auf Grund der Artikel X, XI und XII de» 
zwischen Sr. k. k. Apostolischen Majestät und Sr. Majestät dem Könige 
von Italien am 3. October 1866 geschlossenen Friedenstractates folgen- 
der Vertrag abgeschlossen worden. 

Artikel 1. 

Die Südbahn-Gesellschaft verpflichtet sich, den Hafenbau in 
Triest nach dem beiliegenden, von beiden contrahirenden Theilen 
unterfertigten Projekte auszuführen. 

Die betreffenden Arbeiten sind bis zum 31. December 1873 zu 
beenden. 

Artikel t. 

Die Südbahn-Gesellschaft macht sich ferner anheischig, die nach- 
folgenden Eisenbahn-Linien auszuführen: 

a) eine Linie von einem Punkte zwischen Kottori und Kanizsa 
nach Bares; 

b) eine Zweigbahn von Bruck nach Leobeu. 

Dagegen wird die Gesellschaft von der ihr nach $. i der Con- 
cessions-Urkunde vom 23. September 4858 obliegenden Verpflichtung 
zum Baue der Strecke Marbu rg-Pettau entbunden. 

Die im §. t der Concessions-Urkunde vom 23. September 4858 
wegen Ueberlassung der k. k. südlichen Staatsbahn und der anderen 
in derselben bezeichneten Eisenbahnen von Seite des Aerars an die 
auf dieser Urkunde unterfertigten Concessionäre, dann in dem bezüg- 
lichen Separat-Protocolle vom 8. December 4858 enthaltenen Verpflich- 
tungen der Gesellschaft bleiben, insoweit sie im vorliegenden Vertrage 
nicht ausdrücklich aufgehoben oder modificirt wurden, vollständig auf- 
recht erhalten. 

Artikel 3. 

Die oben bezeichneten Eisenbahnen sind bis zn den folgenden 
Terminen zu vollenden und dem Betriebe zu übergeben: 

die Linie von Kottori-Kanizsa nach Bares bis zum 
4. Juli 1868; 

die Linie von Bruck nach Leoben bis zum 4. Juli 1870. 

Artikel 4. 

Alle im Art. i aufgeführten Linien werden mit einspurigem Un- 
terbaue angelegt, die Gruudeinlösung hat jedoch sogleich für zwei 
Geleise zu erfolgen. 
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Die Constructionsweise dieser Bahnen kann eine ihrer Bestim- 
mung entsprechende einfache und üconomische sein. 

Säromtliche in der Concessions-Urkunde vom 53. September 1858 
enthaltenen allgemeinen Bedingungen finden, insofern dieses lieber- 
eiukoiutuen nicht 'ausdrucklich etwas Anderes bestimmt, auch auf die 
liier erwähnten Eisenbahnen Anwendung. 

A rti kel 5. 

Die Südbahn-Gesellschaft verpflichtet sich, diejenigen Verände- 
rungen ihres Concessions-Tarifes einzuführen, welche in dem, diesem 
lebereinkomuien angeschlossenen , von den contrahirenden Theilen 
unterfertigten Verzeichnisse enthalten sind. 

Die neuen Tarifsätze, welche mit dem 1. November 1866 in Kraft 
getreten sind, bleiben für die ganze Dauer der Concession in Geltung 
und können nur mit ausdrücklicher Bewilligung der k. k. Staatsver- 
waltung erhöht werden. 

Artikel 6. 

Die Südbahu-Gesellschaft verzichtet für die Dauer von sieben 
Jahren, vom 1. Jänner 1867 an gerechnet, auf das ihr im §. 23 und 24 
der mehrerwähnten Concessions-Urkunde vom 23. September 1865 ein- 
geräumte Vorrecht bezüglich aller auf dem rechten Donauufer inner- 
halb der Grenzen der Königreiche Ungarn, Croatien und Slavonten 
auszuführenden Zweig- und Fortsetzungsbahnen. 

Lediglich hinsichtlich der Linie Bä r es - Es s egg bleiben die 
Bestimmungen des §. 23 in Kraft. 

Die Gesellschaft erklärt ferner in vorhinein, dass sie von dem 
ihr im $. 23 und 24 der Concessions-Urkunde vom 23. September 1858 
eingeräumten Vorrechte keinen Gebrauch machen wird, bezüglich einer 
Bahn, welobe von einem Punkte der Kaiserin Elisabethbahn über 
Leoben und Villach nach Udine oder Görz oder etwa bis zum 
Meere geführt werde, sowie bezüglich der Bahn, welche von einem 
Punkte der Tiroler Linie gegen Vorarlberg oder gegen die baieri- 
sche Grenze geführt werden sollte. 

Es wird daher der k. k. Staatsverwaltung zustehen, die Con- 
cesMou dieser Liuien innerhalb des bezeichneten Zeitraumes ohne 
Weiters entweder an Dritte zu verleihen, oder die bezeichnete Linie 
ganz oder theil weise selbst auszuführen. 

Diese Verzichte sollen jedoch nur bezüglich derjenigen Linien 
eine Wirkung haben, für welche bei Ablauf der sieben Jahre die zur 
Ausführung erforderlichen Geldmittel sichergestellt sein werden und 
deren Bau vor diesem Zeitpunkte begonnen haben wird. 

Artikel 7. 

a) Zur Beseitigung möglicher Zweifel wird ausdrücklich be- 
stimmt, dass die Südbahn-Gesellschaft rücksichtlich der im Art. 1 
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erwähnten Hafenbauten in Triest lediglich wie ein Bauunternehmer 
anzusehen sein wird, welcher den Bau für Rechnung des Staates führt. 

b) Alle ausserhalb der Bahnhofgrenzen ausgeführten, zum Ilafen- 
baue gehörigen Arbeiten gehen daher unmittelbar in das Eigcnthum 
des Staates über und es steht der Südbahn-Gesellschaft nicht zu, dar- 
über zu verfügen, oder sie ausschliesslich für sich zu benützen. 

c) Da die Südbahn-Gesellschaft die Ausführung des gesammteu 
Hafcubaues gegeu eine in vorhinein festgesetzte Pauschal-Suiuine 
übernimmt, so fallen ihr alle wie immer gearteten Ausgaben zur Last, 
welche die vollständige Durchführung der betreffenden Arbeiten er- 
heischt. Sie trägt daher die Kosten der Detailprojectirung, der Grund- 
einlösung, dann der Anschaffung aller Baumaterialien u. s. w. Sie 
trägt insbesondere auch alle Gefahr bezüglich der Arbeiten und der 
beigeschafften Materialvorräthe bis zur gänzlichen Vollendung des 
Baues und dessen Uebergabe an die Staatsverwaltung. 

d) Die Südbahn-Gescllschaft ist nicht verpflichtet, für diejenigen 
ararischen Grundflächen, welche zum Baue des Hafens und zur Anlage 
des Bahnhofes bleibend oder vorübergehend erforderlich sind, mögen 
dieselben gegenwärtig durch öffentliche Wege, Gebäude, Wasserflächen 
oder was immer eingenommen sein, irgend eine besondere Vergütung 
zu leisten, da auf die Entschädigung für dieselben bei Festsetzung der 
obenerwähnten Pauschal-Summe bereits Rücksicht genommen wurde. 

e) Die Südbahn-Gesellschaft ist verpflichtet, längs der Quais des 
neuen Hafens die für den Waaren-Verkehr erforderlichen Bahugeleise 
herzustellen und den Betrieb auf denselben auszuüben. Diese Geleise 
bleiben dem öffentlichen Gebrauche vorbehalten und können besonderen 
Etablissemeuts, wie Entrepdts u. dgl. in keinem Falle ausschliesslich 
zu gewiesen werden. 

f) Die Südbahn-Gesellschaft wird mit Zustimmung der k. k. 
Staatsverwaltung diese Geleise auch längs der Quais des alten Hafens 
verlängern können. 

g) Sollten Geleise-Anlagen von Seiten Dritter gemacht werden, 
um innere Stadttheile oder einzelne Uferstellen mit dem Bahnhofe in 
Verbindung zu setzen, so ist die Südbahn-Gesellschaft verpflichtet, die 
Verbindung derselben mit ihren Geleisen nach den von ihr entwor- 
fenen , von der k. k. Staats-Verwaltung genehmigten Plänen zu 
gestatten. 

h) Die k. k. Staats-Verwaltung ist berechtigt, die Ausführung 
der von der Gesellschaft herzustellenden Arbeiten durch ihre hiezu 
bestimmten Organe überwachen zu lassen, um sich sowohl von der 
Güte der Arbeit und der zur Verwendung kommendeu Materialien, 
als von der Einhaltung der genehmigten Projecte die Ueberzeuguug 
zu verschaffen. 
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Artikel 8. 

Die Pauschal-Sumrae, welche die k. k. Staatsverwaltung an die 
Südbahn-Gesellschaft als Entgelt für die laut Art. 1 auszuführenden 
Arbeiten zu entrichten hat, wird eiuverständlich auf dreizehn Mil- 
lionen fünfhunderttausend (13,f>00.000) Gulden ö. W. festgesetzt. 
Diese Summe wird tod der k. k. Staatsverwaltung in zwölf gleichen 
Jahresraten erlogt. Die Zahlung dieser Jahresraten einschliesslich der 
verfallenen Zinsen erfolgt in klingender Münze nach dem beiliegenden 
von beiden contrahirenden Theileu unterfertigten Zahlungspläne. 

Immerhin hat jedoch die k. k. Staatsverwaltung das Recht, die 
Zahlungen ganz oder theilweise gegen Berechnung eines 5% Kscompte 
in Voraus zu leisten. 

Artikel 9. 

Die Südbahn-Gesellschaft wird bis zum I.Jänner achzehuhundert 
achzig (18H0) von der Entrichtung der Einkommensteuer befreit. Die 
gleiche Befreiung kommt ihr bezüglich aller directen Steuern zu, 
welche etwa bis zu Ende dieses Zeitraumes neu eingeführt werden 
könnten. 

Die im Art. 13 des Uebereiukommens vom 20. November 1861 
getroffene Bestimmung wird mit Rücksicht auf das geänderte Ver- 
hältniss des durch die beiden Netze der Gesellschaft reprÄsentirten 
Kapitals dahin geändert, dass die Südbahn-Gesellschaft vom 1. Jänner 
1867 ab von den bereits ausgegebenen oder bis zur eventuellen Thei- 
lung der Gesellschalt hinauszugebenden Actien, Prioritäts-Obligationen 
und Coupons einstweilen nur die Hälfte der nach den österreichischen 
Stempel-Gesetzen entfallenden Gebühr au die österreichische Finani- 
Verwaltung zu entrichten hat, wobei sich vorbehalten wird, nach er- 
folgter Trennung der Gesellschaft die auf dio österreichischen Linien 
nach Massgabe des in demselbeu repräsentirten Anlage-Kapitals ent- 
fallende Stempel-Gebühr ziffermässig aus mitte In zu lassen , und auf 
dieser Grundlage für die Vergangenheit vom 1. Jänner 1867 angefan- 
gen, die förmliche Abrechnung und Ausgleichung zu pflegen. 

Artikel 10. 

Die Bestimmungen der §$. 28, 29, 30 und 31 der Concessioas- 
Urkunde vom 23. September 1858 werden in den Grenzen des Uebtr- 
einkoramen vom 20. November 1861 (H.-G.-Bl. Nr. 113, Jahr 186i)wi« 
folgt abgeändert: 

Die k. k. Staatsverwaltung garantirt der Südbahn-Gesellschaft 
für die ganze Dauer ihrer Concession und für die Gesammtheit ihrer 
auf österreichischem Gebiete jeweileu im Betriebe befindlichen Bahnen 
ein Brutto-Erträgniss, welches für das Jahr 1866 fl. 91.000 österrei- 
chischer Währung per Meile und für jedes folgende Jahr insolaoge 
1000 fl. mehr beträgt, bis es die Ziffer von 100.000 fl. per Meile emicht 
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b*t, welcher Betrag dann für den ganzen Rest der Concessionsdauer zu 
gelten bat. 

Das Brutto-Erträgniss der Österreichischen Linien per Meile wird 
in Vebereinstimmung mit den analogen Bestimmungen in dem zwischen 
Sr. k. k. apostolischen Majestät und Sr. Majestät dem Könige ron 
Italien am 3. October 1866 geschlossenen Fried ensTertrage in der Weise 
berechnet, das« das wirkliche jahrliche Brutto- Ertragnis* der österrei- 
chischen Linien mit dem Brutto-Erträgnisse des bis zum Jahre 1866 
unter der Verwaltung des Wiener Verwaltungsrat hes gestandenen 
italienischen Linien zu einer Gesammt-Summe rereiniget und durch 
die Gesammt-Meilenanzahl dieser Bahuen getheilt werde, so dass der sich 
hiebei ergebende Quotient als Brutto-Erträgniss Einer Meile der öster- 
reichischen Bahnen zu gelten haben wird. 

So oft in einem Betriebsjahre die betreffende Ziffer des garan- 
tirten Brutto-Erträgnisses nicht erreicht wird, wird die Differenz 
zwischen dem wirklichen und dem garantirten Erträgnisse nach Abzug 
der auf dieselbe entfallenden Betriebskosteuquote von der Staatsver- 
waltung an die Gesellschaft baar ausgezahlt. 

Als Betriebskosteuquote gilt derjenige Betrag, welcher zu dem 
an dem garantirten Erträgnisse fehlenden Betrage in demselben Ver- 
hältnisse steht, in welchem dieser Betrag zu dem garantirten Erträgnisse 
steht. Wenn daher der an dem garantirten Erträgnisse fehlende Betrag 
Vto ^ er g&rantirten Summe ausmacht, so wird von demselben eiu 
Zehntel abgezogen; wenn der fehlende Betrag % des garantirten 
beträgt, so wird von jenem ein Viertel abgerechnet u. s. f., welches 
immer das Verhältniss sei. 

Die Summen, welche die k. k. Staatsverwaltung etwa in Folge 
der gedachten Garantie gezahlt haben wird, bilden einen mit 4% zu 
verzinsenden Vorschuss, welcher mittelst Zahlung eines Viertels jeuer 
Beträge rückgczahlt wird, um welche die Brutto- Erträgnisse der 
Gesellschaft die Summe von jährlich 100.000 fl. per Meile übersteigeu. 

Für den Fall, als die Gesellscbaa vom I. Jänner 1880 die Ein- 
kommensteuer zu zahlen bauen sollte, wird ihr diese Zahlung nur in 
dem Masse obliegen, als dieselbe aus dem die garantirte Jahresziffer 
übersteigenden Brutto-Erträgnisse nach Abzug von % desselben (für 
die Betriebskosten) bestritten werden kann. 

Artikel 11. 

Die im vorgehenden Artikel stipulirt« Garantie findet vom 4. Jän- 
ner 1866 an Anwendung. Die Ausweise über die Brutto-Einnahsnen in 
einem jeden Monate sind dem k. k. Ministerium im Laufe des zweit- 
folgeudea Monats mitzutheilen. 

Die Prüfung und Richtigstellung derselben wird derart erfolgen, 
das« die Zahlung des für eiu Betriebsjahr entfallenden Garantiebetmges 
spätestens am 1. März des nächstfolgenden Jahres statthaben kann. 

vi 
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Artikel il. 

Die Bestimmungen im letzten Absätze des §. 16 der Conces- 
sious-Urkunde vom 23. September 1858 werden in folgender Weise 
abgeändert : 

Der Restbetrag der laut %. 15 der erwähnten Concession zuzah- 
lenden Ablösungssumme wird mit einem Zehntel des Brutto-Erträg- 
nisses, soweit dasselbe 107 000 fl., beziehungsweise mit einem Viertel 
des Brutto-Erträgnisses, soweit dasselbe 110.000 fl. ö. W. per Meile 
uud Betriebsjahr übersteigt, allmälig erlegt. 

Falls die Gesellschaft vom 1. Jänner 1880 ab die Einkommen- 
steuer zu zahlen hab**n sollte, so findet die Zahlung des obigen Zehn- 
tels respective Viertels an den Staat iusolange und indem Masse nicht 
statt, als dasselbe zur Entrichtung der Einkommensteuer in Anspruch 
genommen werden müsste. 

Die Zahlung des Restbetrages der Ablösungssumme in der an- 
gegebenen Weise beginnt mit dem Betriebsjahr 1870. Die der Gesell- 
schaft im §. 17 der Coucessions-Urkunde bewilligte Frist zur Geltend- 
machung des dorterwähnteu Wahlrechtes wird bis zum 1. Jänner 1872 
rerläugert. Erklärt sich die Gesellschaft binnen dieser Frist zum Erläge 
von 20 Millionen Gulden bereit, so ist dieser Betrag io vier gleichen 
Rateu am 1. Norember der Jahre 1873, 1874, 1875 uud 1876 an zah- 
len. In diesem Falle werden die Beträge, welche die Gesellschaft etwa 
bereits aus den Ergebnissen der Jahre 1870 und 1871 an den Staat 
gezahlt hat, als ä Conto» Zahlungen in die erst fallige Rate ein- 
gerechnet. 

Artikel 13. 

Die Dauer der Concession für sämmtliche der Südbahn-Gesellschatt 
concedirten Linien wird auf neun und neunzig (99) Jahre, vom 
1. Jänner 1870 an gerechnet, festgesetzt. Die hiemit ausgesprochene 
Verlängerung der im §. 3 der Concessions-Urkuude vom 13. September 
1858 auf 90 Jahre vom 1. Jänuer 1865 an festgesetzt gcwess-ucn 
Concessionsdauer erstreckt sich jedoch nicht auf die in den $$. 44 
und 25 enthaltenen Vorrechte. 

Artikel 14. 

Die Südbahn-GesellschaH leistet Verzicht auf die ihr von Seite 
der Staatsverwaltung gebührende Verzinsung der Herstellungskosten 
Tür das zwischen Nabresina und Monfalcone ausgeführte zweite 
Geleise und den bei Bivio di Duino eingelegten Verbindungswechsel, 
so wie auf sonstige aus dieser Herstellung entspringende Ansprüche. 

Artikel 15. 

Die im Art. 6 des Ueberkommens vom 20. November 1861 fest- 
gesetzte Trennung der Gesellschaft in zwei selbstständige, und von 
einander unabhängige Gesellschaften soll am 1. Jänner 1867 durchge- 
führt werden. 
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Von diesem Zeitpunkte an wird die Verwaltung des österreichi- 
schen Netzes von der des italienischen Netzes gänzlich getrennt sein, 
derart, dass insbesondere auch die General -Versammlung der das 
erstere repräsentireuden Gesellschaft in Wien stattfindet, und ihr 
allein die Festsetzung der, das österreichische Netz betreffenden Bilanz 
zusteht. 

Behufs der financiellen Auseinandersetzung wird der Gesellschaft 
ein Zeitraum von fünf Jahren, vom I.Jänner 1867 angefangen, bewil- 
ligt, innerhalb dessen die Festsetzung des ein jedes der beiden Netze 
betreffenden Actien- und Obligationen-Capitals, dann der Austausch 
der bisherigen Actien gegen die Actien der beiden neu zu bildenden 
Gesellschaften zu erfolgen hat. 

Die Obligationen, welche nach Massgabe des $. 40 der Conces- 
sions-Urkunde und statutenmässig entweder schon emittirt sind, oder 
Behufs Vollendung der beiden Netze in ihrem Bestände im Augenblicke 
der Trennung noch emittirt werden müssen, bleiben in der Art 
g-enieinsam, dass beide Gesellschaften solidarisch für dieselben zu haf- 
ten haben. 

Die einzelnen Bestimmungen über die Durchführung der Tren- 
nung und über die in Folge dessen iu den Statuten vorzunehmenden 
Aenderungen, dann das Uebereinkommen der Gesellschaft über den 
gemeinsamen Dienst der Anlehen unterliegen der Genehmigung der 
k. k. Staatsverwaltung. 

Artikel 16. 

Die beiden contrahirenden Theile verpflichten sich, die bereits 
im Zuge befindliche commissionelle Liquidirung der zwischen der k. k. 
Staatsverwaltung und der Gesellschaft noch schwebenden gegenseitigen 
Forderungen thunlichst bald zu Ende zu führen. 

Artikel 17. 

Dieses Uebereinkommen ist für die priv. Südbahn-Gesellschaft 
am 30. Juni 1865 verbindlich geworden. 

Artikel 18. 

Das Original dieses Uebereinkommen», welches stempelfrei aus- 
gefertigt wird, bleibt in den Händen der k. k. Staatsverwaltung. Der 
Südbfthu-Gesellschaft wird eine amtlich beglaubigte Abschrift desselben 
eingehändigt. 

Wien, am 13. April 1867. 

Wüllerstorf m. p. 

K. K. priy. Sttdbahn- Gesellschaft. 

Für das k. k. Finanzministerium Hopfen m. p. 

in Vertretung des Ministers Elio de Morpurgo m. p. 

Lakenbacher m. p. 

«• 
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Plan 

über die Zahlung der Jahresraten, welche die k. k. Staatsverwaltung 
nach Artikel 8 des Uebereinkommeos rom 13. April 4867 an die k. k. 
priv. Südbahn-Gesellschaft zu entrichten hat. 



Fftlligkeits-Termin 


Jahresrate 


Zinsen 


Total-Schuldigkeit 




1. Juli 1867 


1.125.000 


— 


1.125.000 




1. „ 1868 


1.1 2 5.000 


5.000 


1.130.000 




1. „ 1869 . . 


l.i Zö.OWl 


ll.i)U 


1.145.2o0 




1. „ 1870 . . 


1.125.000 


50.000 


1.175.000 




1. „ 1871 . . 


1.115.000 


106.250 


1.231.250 




1. „ 1871 


1.125.000 


187.500 


1.312.500 




1. „ 1873 . . 


1.125.000 


281.150 


1.406.250 




1. „ 187i . . 


1.115.000 


225.000 


1.350.000 




1. „ 1875 . . 


1.125.000 


168.750 


1.293.750 




1. „ 1876 . . 


1.125.000 


112.500 


1.237.500 




1. „ 1877 . . 


1.125.000 


56.250 


1.181.250 




1. „ 1878 . . 


1.125.000 




1.125.000 






13.500.000 


1.213.750 


14.713.750 





Wüllerstorf m. p. 

K. K. priv. Büdbahn-OeiellBchaft. 

Für das k. k. Finanzministerium Hopfen m. p. 

im Namen des Mi u isters: Elio de Morpu rgo m. p. 

Lakenbacher m. p. 



V e r t r ag, 

welcher iwisebeu dem k. k. Ainlsteriuni der Flnanien Im Namen der k. k. Staats?er- 
waltaug einerseits und der k. k. »rlv.Ealserln-EllsahMhbabn-GescIlsciaa anderer- 
seits als Ankang mr Ceacessions-lrknude veiu 8. Min 1856 vereinbart wtrden Ist. 

Um die, über die Anwendung der Concessions- Urkunde ?om 
8. März 1856, dann über die Anwendung der, dieser Urkunde nach- 
gefolgten, die im Besitze der Elisabeth-Bahn-Gesellschaft befindlichen 
Haupt- und Nebenbahnen betreffenden A. h. EntSchliessungen zwischen 
der Staatsverwaltung und der Kaiserin -Elisabeth- Bahn - Gesellschaft 
obwaltenden Differenzen zu achlichten, werden folgende Bestimmungen 
als Nachtragsvertrag zu jener Concessions-UAunde festgesetzt: 

I. Das Anlagekapital der Kaiserin Elisabeth - Bahn mit Inbegriff 
der Penzinger Verbindungsbahn, dann der Linz -Bud weiser und der 
Linz-Gmundner Bahn, wovon nach $. XI der Concessions-Urkaude 
vom 8. März 1856 und der A. h. Erschliessung vom 18. Deceraber 1857 



Digitized by Google 



325 



den Concessionären von der Staatsverwaltung das 5V 5 proc. Reiner- 
trägniss gewährleistet ist, wird für die Periode vom Beginne des Baues: 

bis Ende August 1861 mit 78,430.528 11. 60 kr. 

n * » 186i „ 80,090.821 „ 68 „ 

„ „ December 186) „ 81,048.501 „ 12 „ 

* * n 1863 „ 82,301.266 „06 „ 

festgesetzt. 

Hieron entfällt auf die in der Concessions-Urkunde vom 8. März 
1856 aufgeführten Bahnen, einschliesslich der Penziuger Verbindungs- 
bahn, dann der Verbindungsbahnen in Linz uud Lambach: 

bis Ende August 1861 der Betrag ron 73,136.778 fl. 60 kr. 
* „ „ 1862 „ „ 74,797.071 „ 68 „ 

„ „ December 1862 „ „ „ 75,754.751 „ 12 „ 
n i> „ 1863 , „ „ 77,007.516 „ 06 „ 

Auf die Gmuuden-Liuz-Budweiser Bahu entfällt der Betrag ron 
5.293.750 fl. 

Das für Ende December 1863 festgesetzte Anlagecapital von 
82,301.266 fl. 6 kr. wird auch in Zukunft als Grundlage der Berechnung 
des von der Staatsverwaltung gewährleisteten 5y 5 proc. Reinerträgnisses 
zu gelten haben. 

Zu diesem garantirten Anlagecapital werden jene Beträge hin- 
zugeschlagen, welche die Gesellschaft für solche Anschaffungen, Ein- 
lösungen und Leistungen noch zu zahlen haben wird, die sich auf die 
iu der Coucesions- Urkunde vom 8. März 1856 aufgeführten Bahn- 
strecken uud auf die Penziuger Verbindungsbahn bezieheu, jedoch nur 
insofeme, wenn diese Anschaffungen, Einlösungen und Leistungen vor 
dem definitiven Abschlüsse des gegenwärtigen Vertrages stattgefunden 
haben, und die den diessbezüglicheu Bestimmungen der Concessions- 
Urkunde entsprechende Verwendung derselben grundhältig nachge- 
wiesen wird. 

Es wird endlich auf Grund der in der A. h. EntSchliessung Sr. 
k. k. Apostolischen Majestät vom 8. September 1858 enthaltenen An- 
ordnung bestimmt, dass — insoferne noch weitere Arbeiten und Be- 
triebsmittel für die im $. 1 der Concessions-Urkunde vom 8. M&rz 1856 
erwähnten Bahnstrecken, einschliesslich der Penzinger Verbindungsbahn, 
nothwendig erscheinen, um die Bahn auf den, bei der Concesstons- 
Ertheilung in Aussicht genommenen Stand zu bringen, diese Arbeiten 
uud Anschaffungen stets im Einvernehmen mit der Staatsverwaltung 
festzustellen, und dass nur nach erfolgter Genehmigung von Seite der 
Staatsverwaltung zur Ausführung derselben zu schreiten ist und die ent- 
fallenden Kostenbeträge in dasgarantirte A ulagecapital einzubeziehen sind. 

IL Die definitive Abrechnung der von der Staatsverwaltung nach 
$. 11 der Coucessions- Urkunde als Ergänzung des Fehlenden an dem 
garantirten S'/jproc. Reinerträgnisse zu erfolgenden Beträge wird auf 
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Grund der im $. 1 festgestellten Anlagecapitalssummen für die erste 
16mouatliche Periode vom Beginne des Betriebes auf der ganzen con- 
cessionirten Linie bis Ende December 1862 mit 1,462.168 fl. 69 kr. und 
für das Betriebsjahr 1863 mit 1,863.675 fl. 83% kr. richtig gestellt and 
vollzogen. 

Da die Gesellschaft als a Couto-Zahlung der Ton der Staats- 
verwaltung zu leistenden Garantie- Betrage bisher die Summe ron 
2,851.618 fl. 73% kr. erhalten hat, so gebührt ihr noch auf Rechnung 
der ersten 28raonatlichen Betriebsperiode der Betrag von 474.t2"> fl 
7h% kr., der binnen vierzehn Tagen nach Erfolgung der A. h. Ge- 
nehmigung des gegenwärtigen Nachtragsvertrages flüssig gemacht 
werden wird. 

Zur Amortisirung des Anlageeapitals ist für die erste IG monat- 
liche Betriebsperiode bis zum Ende December 1861 der Betrag von 
21 4.113 fl. 98 kr., und für das Betrif bsjahr 1863 der Betrag von 
164.602 fl 53 kr. zu verwenden. 

III. Nachdem laut $. XI der Concessious-Urkunde vom 8. März 
1856 zu dem Zwecke der Verzinsung und Amortisirung de» Anlage- 
eapitals jährlich fünf zwei Zehntel Procent des festgesetzten Anlage- 
eapitals während der ganzen Concessionsdauer von der Staatsver- 
waltung gewährleistet wurden, so wird mit Bezug auf die A. b. Er- 
schliessung vom 8. September 1858 gestattet: 

a) das. s der Zeitraum zur Amortisirung der Actien und zur 
Tilgung der zur Einlösung der bereits bestehenden Obligationen und 
aufzunehmenden Anlehen bis zum Ende der Concessionsdauer aus- 
gedehnt; 

b) dass die Gewährleistung der zum Zwecke der Verzinsung und 
Amortisirung festgesetzten fünf zwei Zehutel Procent des Anlageea- 
pitals ($. 1) in ihrem vollen Betrage bis Ende der Concessionsdauer 
unverändert aufrecht erhalten, und 

c) dass der Amortisationsplan zur Tilgung des gesammten Ge- 
sellschaft scapitals der Kaiserin Elisabeth-Bahn, sobald die Fundirung 
der schwebenden Schuld und die Aufnahme eines neuen Anlehens als 
Ersatz der zur Einlösung der ersten Eisenbahn ausgegebenen Priori- 
täts-Obligationen erfolgt ist, nach den sub a) und b) eben erwähnten 
Grundsätzen berechnet werden dürfe. 

IV. Das jeweilige Ergebnis» des Salzhandels, sowie des Silber- 
agio-Conto sind in jedem weiteren, unter der Wirksamkeit der Garantie 
stehendeu Betriebsjahre — vom Jahre 1864 angefangen — als inte- 
grireude Bestandtheile des Gesammtbetriebes zu hehandeln nnd in der 
That zu verrechnen, dass die Ueberschüsse und die Abgänge des Agio- 
zuschlags-Conto mit ihrem vollen Betrage, der beim Salzhandel resul- 
tirende Gewinn und Verlust aber nur mit der Hälfte desselben in die 
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Einnahmen und beziehungsweise in die Ausgaben-Rechnung einbezogen 
werde». 

V. Der nach §. z5 der Statuten für die Anwesenheitsmarken 
bestimmte, sowie der als Entschädigung für die Mühewaltung der Mit- 
glieder des Verwnltungsrathes daselbst festgesetzte Betrag von 42.000 fl. 
Österr. Währ, dürfen mit Rücksicht auf §. xl der Statuten, wornach 
eine Erneuerung des Verwaltungsrathes erst nach Ablauf der auf die 
vollständige Vollendung der Eisenbahn folgenden ersten sechs Jahre 
staUfinden soll, bis Ende August 1867 in die Ausgaben-Rechnung des 
betreffenden Betriebsjahres eingestellt werden. 

Von diesem Zeitpunkte angefangen bleiben für alle weiteren, 
uuter der Wirksamkeit der Garantie stehenden Betriebsjahre jene 
Auslagen ausschliesslich zu Lasten der Gesellschaft, ohne dass diess- 
falls eine Auslage bei der Berechnung des garantirten Reinerträgnisses 
einbezogen werden dürfe. 

VI. Obwohl die Staatsrerwaltung über die Anwendung der be- 
stehenden Einkommensteuer- und Stempelgesetze an den in der Mini- 
sterial- Verordnung rora 13. April 186i, Z. 4737 F. M. ex 1863 ausge- 
sprochenen Grundsätzen und namentlich an der Ansicht unabänderlich 
festhält, dass das gesammte, durch die geleistete Staats-Subvention 
auf fünf Procent (ohne Aroortisirung) gebrachte Jahres-Einkommen das 
Object der Einkommenbesteuerung saromt Zuschlägen zu bilden, und 
dass die Steuer- und Stempelgebühren - Entrichtung ron Seite der 
Gesellschaft an die betreffenden Cassen nach den dort festgestellten 
Normen stattzufinden habe, so wird dennoch für die Zukunft, und zw. 
vom Betriebsjahre 1864 angefangen, bestimmt: 

a) dass jener Theilbetrag der Einkommensteuer und der sämmt- 
lichen Zuschlage, der auf das in 4proc. vom Staate geleisteten Vor- 
schüssen bestehende Reinerträgniss sich bezieht, als Ausgabspost in 
der Berechnung der Betriebs-Auslagen zur Bildung des Nettoein- 
kommens erscheinen dürfe; 

b) dass, da das Recht des Abzuges der Einkommensteuer bei 
Auszahlung der Zinsen der Trioritäts- Obligationen in Betreff der an 
die k. k. pr. österr. Creditaustalt zu entrichtenden Annuitäten des Lotterie- 
Anlehens pr. 15,750.000 fl. füglich nicht in Ausübuug gebracht werden 
kanu, auch noch derjenige Betrag der Einkommensteuer sammt Zu- 
schlag in die Auslagen rech nung eingebracht werden dürfe, den die 
Gesellschaft in dem Falle in Abzug zu bringen das Recht hätte, wenn 
der für das betreffende Betriebsjahr entfallende Restbetrag jenes 
Lotterie-Anlehens in Obligationen bestünde; 

c) dass auch jene Stempelgebühreu in die Auslagenrechnung auf- 
genommen werden, welche für die von der Staatsverwaltung erhal- 
tenen 4proc. Vorschüsse errichtet worden sind; und 
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d) das* überdiess der Betrag an Einkommensteuer und Coupon - 
stempelgebühr, welcher ron den für je Ein Betriebsjahr diessfalls be- 
messenen Gebühren in die Auslagenrechnung eine» Betriebsjahres nicht 
eingebracht werden darf, und welcher ron den Actienconpons ab- 
zuziehen ist, solange sich die Gesellschaft in der Lage befindet, ron 
der Staatsverwaltung auf Grund der Garantie eine Ergänzuug des 
Ertrages zu beanspruchen, wahrend der ganzen Dauer der Concessiou 
niemals die Maximalsumme ron 50.000 fl. österr. Währung überschreiten 
darf. Es werden desshalb ausser den unter a), b) und c) erwähnten 
Beträgen auch jene, auf Grund der jeweilig bestehendeu Finanzge- 
setze entfallenden Steuern sammt Zuschlägen und Couponstempel iu 
die Ausgaben-Rechnung eingestellt werden dürfen, welche die Actien 
mit einem höheren Betrage als mit 50.000 fl. flsterr. Währ, jährlich 
belasten würden. 

Dieses Zngeständniss ist jedoch durch die fortgesetzte Wahruutr 
uud Ausübung des Rechtes der Gesellschaft bedingt, ron den Zinsen der 
Prioritäts-Obligationen die Einkommensteuer oder die allenfalls an dereu 
Stelle tretende Steuer, dann die Coupoustempclgebühr iu Abzug ru 
bringen. 

Insoferne durch die Anwendung der hier aufgeführten Bestimmungen 
der Betrag, den die Gesellschaft auf Rechnung der Einkommensteuer 
und der Couponstempelgebühr refundirt erhalten wird, sich hoher aU 
die ron der Gesellschaft diessfalls wirklich abgeführten Gebühren 
stellen würde, so versteht es sich ron selbst, dass in einem solchen 
Falle die Einstellung der in Rede stehenden Gebühren in die Auslagen- 
rechnung nur bis zu jenem Betrage stattfinden darf, welcher zur roll- 
ständigen Deckung der ron der Gesellschaft entrichteten Gebühren 
erforderlich ist. 

VIC. Für das Betriebsjahr 1864, wo bei Auszahlung des Actien- 
coupons im Juli der Abzug iu Betreff der Einkommensteuer und der 
CouponstempelgebiÜir nicht stattfaud, wird ausnahmsweise gestattet, 
dass der Maximalbetrag, der an Einkommensteuer, und Couponstempel- 
gebühr ron dem Actiencoupon im Jänner 1865 in Abzug gebracht 
werden sollte, anstatt mit der im %. VI auf 50.000 fl. österr. Währ, fest- 
gesetzten Ziffer, bloss mit 25.000 fl. Österr. Währ, bemessen werde. 

VIII. Die Staatsverwaltung Übernimmt vom Betriebsjahre 186" 
angefangen die Verpflichtung, die für je Ein Betriebsjahr zur Er- 
gänzung des Fehlenden an dem garantirten 5y 5 proc. Reinerträgnisse 
erforderliehen Beträge in folgender Art flüssig zu raachen: 

Insofern das Erträgniss der Bahn in je Einem Semester nach 
Abzug der Betriebsspesen den Betrag nicht erreichen sollte, der 
erforderlich ist, um die concessionsmässig für ein halbes Jahr ent- 
fallende Zinsen- und Amortisationsquote von t*/io <*»« >» dem 
garantirten Anlagecapital enthaltene, und nach Abschlag des Aetien- 
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capita!» sich ergebende Summe der Prioritätsschulden der Unternehmung 
berichtigen zu können, wird die Staatsverwaltung binnen der zehn 
letzten Tage des Monates Juni und beziehungsweise des Monates De- 
cember des betreffenden Betriebsjahres den Abgang an die Gesell- 
schaft ausbezahlen. 

Dessgleichen wird die Staatsverwaltung, insoferne das Erträg- 
niss der Bahn für das ganze Betriebsjahr nach Abzug der Betriebs- 
spesen und nach stattgefundener Berichtigung der 5*/, 0 proc. Zinsen 
and Amortisationsquoten der Prioritätsschulden nicht hinreichen sollte, 
lind die am 1. Jänner des nächstfolgenden Jahres falligen Actienzin- 
sen mit dem im Sinne des gegenwärtigen l T ebereinkonimeus entfallenden 
Betrage auszahlen zu können, binnen der letzten 10 Tage des Betriebs- 
jahres auch die Ergänzungsquoten an die Gesellschaft erfolgen lassen. 

Sowohl zum Behufe der Auszahlung des Fehlenden au dem 
Zinsen- und Amortisationsbetrage der Prioritätsschulden, als auch an 
der am 1. Jänner (alligen Actienzinsenquote wird vorausgesetzt, dass 
die Gesellschaft die betreffende Zahlung sechs Wochen vor dem 1. Juli 
und 1. Jänner jeden Jahres, und zwar durch Vorlage von approxi- 
mativen Ertragspräliminarien angesprochen habe. 

Diese Ertragspräliminarien werden sowohl in Betreff der in den 
letzten zehn Tagen des Monates Juni und des Monates December zu 
erfolgenden Ergänzungsquoten der Zinsen- und Amortisationsbeträge 
der Anlehen, — als auch in Betreff der, in den letzten zehn Tagen 
des Betriebsjahres zu leistenden Ergänzungsquote der am 1. Jänner 
fälligen Actienzinsenrate bezüglich der drei ersten Monate des Semesters 
auf die bereits abgeschlossenen Rechnungen des Gegenstandsjabres und 
bezuglich der drei letzten Monate des Semesters auf die Vergleiche ng 
mit den nämlichen Zeitperioden im Vorjahre mit Berücksichtigung der 
veränderten Verhältnisse sich zu stützen haben. 

Der nach Abzug dieser, im Monate Juni, und im Monate December 
je Eines Betriebsjahres bereits erfolgten Beträge noch erübrigende 
Rest des. von der Staatsverwaltung aus Anlass der übernommenen 
Gewährleistung noch zu zahlenden Zuschusses wird über vorausge- 
gangene Prüfung der vorzulegenden, gehörig documentirten Jahres- 
rechnung binnen zwei Monaten nach deren Ueberreichuug flüssig 
gemacht werden. 

Die eben angeführten Bestimmungen dieses Paragraphes treten 
insgesammt mit dem Betriebsjahre 1865 ins Leben, und haben für alle 
folgenden , unter der Wirksamkeit der Garantie stehenden Betriebs- 
jahre in ihrem vollen Umfange zu gelten. 

IX. Für das Betriebsjahr 1864, wo die Bezahlung der halbjährigen 
Actienzinsen im Monate Juli bereits stattgefunden hat und die zu 
leistende Ergäuzungsquote im Monate Juni nicht ausgefolgt wurde, 
wird ausnahmsweise Folgendes festgesetzt: 
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a) Wenn das Erträguiss der Bahn in beiden Semestern 1864. 
nach Abzug der Betriebsspesen, die Summe nicht erreichen sollte, die 
nothwendig ist, um die gewährleisteten 5y iÄ Proc. des garantirten 
Anlagecapitals zu decken, wird der Abgang von Seite der Staatsver- 
waltung binnen vierzehn Tagen nach Erfolgung der A. h. Genehmi- 
gung des gegenwartigen Nachtragsvertragcs flüssig gemacht werden, 
vorausgesetzt, das« der diessfällige Bedarf durch Vorlage eines appro- 
ximativen Ertragsprälimiuars früher nachgewiesen worden ist. 

b") Die Auslagen, welche für die Beischaffung der Geldmittel zor 
Zahlung der Actien- und Anlehenzinsen, sowie der Amortisationsqnotea 
im Laufe des Betriebsjahres 1864 und bis zur definitiven Schlussab- 
rechnung dieses Jahres erwachsen siud, dürfen mit der Hälfte ihres 
Betrages in die Ausgabenrechnung eingebracht werden. 

c) Die Schlußabrechnung für das Betriebsjabr 1864 und die 
Flüssigmachung des sich hieraus etwa ergebenden Rechtsbetrages zu 
Gunsten der Gesellschaft hat binnen zwei Monaten nach Ueberreichuug 
der gehörig documentirten Jahresrechnung zu erfolgen. 

d) Sollte bei der Prüfung und Richtigstellung der Jabresrechnung 
für das Betriebsjahr 1864 es sich herausstellen, dass der laut lit. a) 
erfolgte Betrag die Quote übersteige, welche die Gesellschaft nach 
dem Betriebsergebnisse für das Jahr 1864 concessionsmüssig anzu- 
sprechen, berechtiget ist, so wird hierauf selbstverständlich bei der 
nächsten Vorschussanweisung die entsprechende Rücksicht genommen 
und hierbei der zu viel erhaltene Betrag in Abzug gebracht werden. 

IX. Die Staatsverwaltung übernimmt die Verpflichtung, die 
nöthigen Vorkehrungen zu treffen, damit die ökonomische Gebarung 
der Unternehmung schon während des Betriebsjahres selbst in der Art 
überwacht werde, dass nach Vorlage der Jahresrechnuug in der Regel 
die zifferniassige Prüfung derselben genügen könne. 

X. Die unter l bis X enthaltenen Bestimmungen bilden einen 
integrireuden Bestandtheil der Concessions-Urkunde yom 8. März 4856. 

Säinnitliche Bestimmungen der Concessions-Urkunde vom 8. März 
1856 und der A. h. Eutschliessung vom 8. September 1858 bleiben, so 
weit sie durch diesen Nachtragsvertrag keine Abänderung erfahreu, 
unverändert in Wirksamkeit. 

XI. Dieser Vertrag unterliegt der fixen Stempel gebühr von 
fünfzig Kreuzern per Bogen, und es hat die Gesellschaft diese Gebühr 
zu tragen. 

Wien, am 12. December 1864. 

X. K. priv. Kaiserin Elisabeth-Bahn. 
Schey m. p. Jos. Neumann m. p. 
Definitiv genehmigt mit A. h. Elitschliessung vom 25. März 1867. 

Für das k. k. Finanzministerium. 

Becke m. p. 
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Finannninizterial-Erlaa« ddo. 24. April 1867, Z. 1621 F. M 

Seine k. k. Apostolische Majestät haben mit der Allerhöchsten 
Erschliessung vom 25. März 1867 dem, zwischen der k. k. Staatsver- 
waltung und der durch den geehrten Verwaltungsrath vertretenen 
Eisenbahn-Gesellschaft, als Anhang zu der Concessions- Urkunde vom 
8. März 1856, am 12. December 1864 vereinbarten Nachtrags- Vertrage, 
mit den nacherwähnten Modifikationen die definitive Genehmigung 
allerguädigst zu ertheilen geruht: 

a) Vom ßetriebsjahre 1866 angefangen, wird von den, zur Er- 
gänzung des garantirten Reinertrages, der Eisenbahn-Gesellschaft aus 
dem Staatsschätze geleisteten, mit 4$ verzinslichen und rückzahlbaren 
Vorschüssen, eine Einkommensteuer nicht bemessen und nicht eingehobeu. 

b) Vom Betriebsjahre 1866 angefangen kann die ganze, von 
der Eisenbahn - Unternehmung entrichtete Einkommensteuer, sammt 
Zuschlägen, in der Betriebs-Rechnung in Ausgabe gestellt werden. Iu 
diesem Falle muss aber die, für die Zinsen der Prioritäts- Obligationen, 
in Ausgabe gestellte Steuerquote in der Betriebs -Rechnung zugleich 
in Empfang gestellt werden. 

c) Die, von den Zinsencoupous der Actien und Prioritäts -Obli- 
gationen, auch fernerhin zu entrichtenden Stempelgebühren dürfen in 
der Betriobs-Rechnung nicht in Ausgabe gestellt werden. 

d) Der Eisenbahn-Gesellschaft werden, zur Einlösung beider 
Actienzinsen-Coupons eines jeden Betriebsjahres, unter den in dem 
Nachtrags- Vertrage, bezüglich der Einen Actiensinsen-Quote und der 
Prioritäts-Obligationszinsen, enthaltenen Bedingungen und Modalitäten, 
nötigenfalls aus dem Staatsschatze Vorschüsse geleistet werden. 

Die, auf Grundlage des Allerhöchst genehmigten Nachtrags-Ver- 
trages, vorgenommene Prüfung und Feststellung des Anlagecapitals 
und der Betriebs-Erträgnisse für die Jahre 1864 und 1865 hat nach- 
stehendes Ergebniss geliefert: 

Zu dem, in dem Vertrage für Ende December 1863 festgesetzten 
Anlagekapital vo 82,301.266 fl. 6 kr., wurden die, im Jahre 1864 mit 
125.636 fl. 50 kr. und im Jahre 1865 mit 203.422 fl. 84 kr., bestrittenen 
Bau-Ergänzungs-Auslageu hinzugerechnet, und sonach das Anlage- 
capital für Ende December 1864 mit 82,358 90" fl. 74 kr., und für Ende 
December 1865 mit 82,562-330 fl. 58 kr. festgestellt. 

Das, in diesen Anlagecapitals-Summen, schon inbegriffene Anlage- 
capital der Gmunden-Linz-Bud weiser Bahn, bleibt mit 5,293.750 fl. 
festgesetzt. 

Die in dem Vertrage, für die Zeit vom 1. September 1861 bis 
Ende December 1862, mit 1,462.168 fl. 69 kr., und für das Betriebsjahr 
1863 mit 1,863.675 fl. 83% kr. festgestellten Ertrags-Ergänzungs-Quoten 
sind, durch Hinzurechnung der Auslagen für die Beschaffung der Geld- 
mittel zur Bezahlung der Zinsen und Amortisation s - Quoten, im Laufe 



Digitized by Google 



33i 

der Zeitperiode von» 1. September 4864 bis Ende December 1863, uud 
zwar für die Zeit bis letzten December 186i um 40.750 II., auf 
1,471.918 11. 69 kr., und pro anno 4863 um 44.836 11. 86 kr. auf 
4,878.51« fl. 69% kr. erhöht worden. 

Die Ertrags-Erg&nzuogsquote für da» Betriebs jähr 4864 ist mit 
1,433.840 fl. 63 kr., und für das Betriebsjahr 4865 mit 4.837.800 fl 
5% kr. ermittelt worden. 

Die Summe der Ertrags-Ergänzungen beziffert sich sonach für 
die Zeit rom 4. September 4864 bis Ende December 4865 mit 
6,623.071 11. 6% kr. 

Werden dieser Forderung der Oesellschaft die derselben bereits 
geleisteten Vorschüsse von 6,634.618 fl. 73% kr. entgegen gehalten, so 
zeigt sich, dass dieselbe um 8.546 fl. 66% kr. mehr erhalten hat, ab 
ihr gebührt. 

Diese Mehrzahlung wird von dem nächsten Ertragsgarautie- 
Vorschnsse in Abzug gebracht werden. 

Nachdem durch die Allerhöchste definitive Genehmigung des 
mit der Eisenbahn-Gesellschaft vereinbarten Nachtrags- Vertrages die 
Gründe entfalleu sind, welche die Finanz-Verwaltuug bisher bewogen 
haben, auf die Berichtigung der, bei der Gesellschaft seit dem Jahre 
1864 aushaftenden Steuer- oder Gebühren-Rückstände nicht zu dringen, 
so wird der geehrte Verwaltungsrath nunmehr aufgefordert, diese 
Rückstände ohne Aufschub zu begleichen. 

Die k. k. Finanz-Landes-Directiou in Wien wird unter Einem von 
der Allerhöchsten Genehmigung des Nachtrags - Vertrages mit der 
Weisung in Kenntniss gesetzt, die Steuer- und Gebühren-Schuldigkeit 
der Eisenbahn*- Gesellschaft für die erwähnten zwei Jahre, auf Grund 
des Nachtrags- Vertrages , defiuitiv feststellen zu lassen und auf die 
Berichtigung der Rückstände zu dringen. 

Wegen Ausfertigung der rechtsförmlichen Vertrags - Urkunde 
wird sich eine weitere Mittheilung vorbehalten. 

Wien, am 14. April 1867. 

Der Minister, Leiter des k. k. Finanzministeriums 
Becke m. p. 



Vertrag, 

welrier iwlsrheu dem k. k. Ministerin» der Plnaiizen Im Nantes der k. k. Staats- 
verwaltung einerseits und der k. k. irlv. T bei ss- Eisenbahn-Gesellschaft anderer- 
seits als Anhang sur Ceuresslens - Urkunde vsas 10. November 1856 vereinbart 

werden Ist. 

Um die über die Anwendung der Concessions-Urkunden vom 
40. November 1856 und 7. März 4860 zwischen der Staatsverwaltung 
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und der Theiss -Eisenbahn-Gesellschaft obwaltenden Differenzen zu 
schlichten, werden folgende Bestimmungen als Nachtragsvertrag zu 
jenen Concessions-Urkunden festgesetzt: 

§. I. Das Anlagekapital der Theissbahn, woron nach $. 15 der 
Conccssions- Urkunde rom 10. November 1856 den Concessionären von 
der Staatsverwaltung das 5y s proc. Reinertragniss gewährleistet ist, 
wird für die Periode vom Beginne des Baues: 

bis 13. August 1861 mit 41,974.359 11. 25 kr. 

„ Ende Dccember 1861 „ 41,105.375 „ 10 „ 

* n » 1861 r> 42,282.253 „ 58 „ 

„ „ „ 1863 „ 42.511. 74t „ 06 „ 

festgesetzt. 

Das für Ende Decembor 1863 festgesetzte Aulagecapital von 
i2, 511.742 fl. 6 kr. wird auch in Zukunft als Grundlage der Berechnung 
des von der Staatsverwaltung gewährleisteten 5y r ,proc. Reinerträgnisses 
zu gelten haben. 

Zu diesem garantirten Anlagecapitale werden jene Beträge hin- 
rugeschlagen, welche die Gesellschaft für solche Anschaffungen, Ein- 
lösungen und Arbeits-Leistungen im Jahre 1864 gezahlt hat, oder 
in der Folge noch zu zahlen haben wird, die sich auf die in der 
Concessious-Urkunde vom 10. November 1856 aufgeführten Bahnstrecken, 
mit Ausnahme der Pest - Miskolczer Strecke beziehen, jedoch nur in 
soferne, wenn diese Anschaffungen, Einlösungen und Arbeits-Leistungen 
vor dem definitiven Abschlüsse des gegenwärtigen Vertrages statt- 
gefunden haben, und die den diessbezüglichen Bestimmungen der Con- 
cessions- Urkunde entsprechende Verwendung derselben grundhältig 
nachgewiesen wird. 

In der Erwägung, dass bei der Theiss-Eisenbahn viele der wichti- 
geren Bauobjecte aus bauökonomischeu und allgemeinen Sparsamkeits- 
Rücksichten und im Interesse der Staatsfinanzen mit Genehmigung 
des Minsteriums in einem nur provisorischen Zustaude hergestellt 
wurden, und dass mithin im Laufe der Jahre die Notwendigkeit wird 
eintreten müssen, alle diese provisorischen Bauobjecte durch definitive 
und stabile zu ersetzen, wird bestimmt, dass insoferne noch weitere 
Arbeiten für die im $. 1 der Concessions- Urkunde vom 10. November 
1856 ausschliesslich der Pest- Miskolcz- Linie erwähnten Bahnstrecken 
nothwendig erscheinen, um die Bahn auf den bei der Concessions-Er- 
theilung in Aussicht genommenen Stand zu bringen, die für solche 
Leistungen erforderlichen Beträge zu dem im $. 1 festgesetzten Anlage- 
capitale hinzugeschlagen werden. Hierbei wird übrigens ausdrücklich 
festgesetzt, dass die Kostenbetrage, die aus Anlass dieser Nachtrags- 
und Ergäuzuugsbauten seinerzeit zu dem im §. 1 festgesetzten Anlage- 
capital werden hinzugeschlagen werden können, für die ganze Dauer 
der Concession auf keinen Fall und unter keiner Bedingung im Ganzen 
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die Maximalsumrae von 4,300.000 fl. öst. Währ, übersteigen dürfen, und 
dass jedesmal, wo es sich um eine derartige Nachtrags- oder Ergänzungs- 
baute handelt, die bezüglichen Arbeiten stets im Einvernehmen mit 
der Staatsverwaltung festzustellen, und dass nur nach erfolgter Ge- 
nehmigung von Seite der Staatsverwaltung zur Ausführung derselben 
zu schreiten ist nnd die entfallenden Kostenbeträge in das Anlage- 
capital einzubeziehen sind. 

§. II. Die definitive Abrechnung der von der Staatsverwaltung 
nach $. 15 der Concessions - Urkunde vom 10. November 1856 als 
Ergänzung des Fehlenden an dem garantirten SVsproc Reinerträg- 
nisse zu erfolgenden Beträge wird auf Grund der im $. 1 festgesetzten 
Cipitalsummen 

für das Betriebsjahr 1861 mit 404.627 fl. 29 kr. 

» » . I86i * 1,051.538 „ 74 „ 

«i » n 1863 „ 1,151.020 „ 5i „ 

richtig gestellt und vollzogen. 

Da die Gesellschaft als ä Conto -Zahlung der von der Staats- 
verwaltung zu leistenden Garantie - Beträge bisher die Summe von 
2.353.946 fl. 74 kr. bereits erhalten hat, so gebührt ihr noch auf 
Rechnung der ersten drei Betriebsjahre 1861, 1864 und 1863 der Be- 
trag von 353.239 fl. 83 kr., der binnen vierzehn Tagen nach Erfolgung 
der A. h. Genehmigung des gegenwärtigen Nachtrag*vertrages flüssig 
gemacht werden wird. 

Auf die Amortisiruug des Anlagecapitals entfällt: 

für das Betriebsjahr 1861 der Betrag von 84.210 fl. 75 kr. 

n n » n n * » 51 „ 

» n » » * »3.023 „ 48 „ 

§. III. Nachdem laut §. 15 der Concessions-Urkunde vom 10. 
November 1856 zu dem Zwecke der Verzinsung und Amortisirung des 
Anlagecapitals fünf zwei Zehnte) Procent des festgesetzten Anlage« 
capitata während der ganzen Concessionsdauer von der Staatsver- 
waltung gewährleistet wurden, so wird mit Bezug auf die A. b. Ent- 
schliessung vom 8. September 1858 gestattet: 

a) dass der Zeitraum zur Amortisirung der Actien und zur Til- 
gung der zur Einlösung der bereits bestehenden Obligationen nen auf- 
zunehmenden Altlehen bis zum Ende der Concessionsdauer aus- 
gedehnt; 

b) dass die Gewährleistung der zum Zwecke der Verzinsung und 
Amortisirung festgesetzten fünf zwei Zehntel Procent des Anlage- 
capitals (§. I) in ihrem vollen Betrage bis Eude der Concessionsdauer 
unverändert aufrecht erhalten, und 

c) dass der Amortisationsplan zur Tilgung des gesammten Ge- 
sellschaftscapitals ($. I) der Theiss- Eisenbahn, sobald die etwa not- 
wendige Aufnahrae eines neuen Anlehens zu der im Jahre 1871 be- 
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ginnenden and bis zum Jahre 1906 zu vollziehenden Einlösung der 
ausgegebenen Prioritäts-Obligationen erfolgt ist, nach den sub a) und 
b) eben erwähnten Grundsätzen berechnet werden dürfe. 

§. IV. Der nach $. 35 der Statuten dem Verwaltungsrathe zur 
Honorirung seiner Mitglieder für deren Bemühungen auf die ersten 
sieben Jahre mit jährlichen 42.000 fl. osterr. Währ, festgesetzte Betrag 
wird für die eben erwähnte siebenjährige Periode in die Au*gaben- 
Kcchnung des betreffenden Betriebsjahres eingestellt. 

Für alle weiteren, unter der Wirksamkeit der Garantie stehen- 
den Betriebsjahre bleiben jene Auslagen ausschliesslich zu Lasten der 
Gesellschaft, ohne dass diessfalls eine Auslage bei der Berechnung des 
garantirteu Reinerträgnisses einbezogen werden dürfe. 

$. V. Obwohl die Staatsverwaltung über die Anwendung der 
bestehenden Einkommensteuer- und Stempelgesetze an den in der 
Ministerial-Verordnung vom 13. April 1864, Z. 4737 F. M. ex 1863 aus- 
gesprochenen Grundsätzen und namentlich an der Ansicht unabänder- 
lich festhält, dass das gesammte, durch die geleistete Staats- Subven- 
tion auf fünf Procent (ohne Amortisirung) gebrachte Jahres-Einkommen 
das Object der Eiukommenbesteuerung sammt Zuschlägen zu bilden, 
und dass die Steuer- und Stempelgebühren-Entrichtung von Seite der 
Gesellschaft an die betreffenden Caasen nach den dort festgesetzten 
Normen stattzufinden habe, so wird dennoch für die Zukunft, und zwar 
vom Betriebsjahre 1864 angefangen, bestimmt: 

a) dass jener Theil betrag der Einkommensteuer und der Zu- 
schläge, der auf das in 4 proc. vom Staate geleisteten Vorschüssen 
bestehende Reinerträgniss entfällt, als Ausgabspost in die Betriebs- 
Auslagen eingestellt werden dürfe; 

b) dass, da das Recht des Abzuges der Einkommensteuer bei 
Auszahlung der Zinsen der Prioritäts -Obligationen in Betreff der an 
die k. k. priv. Osterr. Creditanstalt zu entrichtenden Annuitäten des 
1/Otterie-Anlehens per 15.750.000 fl. füglich nicht in Ausübung ge- 
bracht werden kann, auch noch derjenige Betrag der Einkommen- 
steuer sammt Zuschlag in die Ansiagenrechnung eingebracht werden 
dürfe, den die Gesellschaft in dem Falle in Abzug zu bringeu das Recht 
hatte, wenn der für das betreffende Betriebsjahr entfallende Restbe- 
trag jenes Lotterie- Anlehens in Obligationen bestände; 

c) dass auch jene Stempelgebühren in die Auslagenrechnung auf- 
genommen werden, welche für die von der Staatsverwaltung erhaltenen 
4proc Vorschüsse entrichtet worden sind; und 

d) dass überdiess der Betrag an Einkommensteuer und Coupon- 
stempelgebühr, welcher von den für je ein Betriebsjahr diessfalls be- 
messenen Gebühren in die Auslagenrechnuug eines Betriebsjahres 
nicht eingestellt werden darf, und welcher von den Actiencoupons 
abzuziehen ist, so lange als sich die Gesellschaft in der Lage befindet, 
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▼oo der Staatsverwaltung auf Grand der Garantie eine Ergänzung 
de* Ertrages zu beanspruchen, während der ganzen Dauer der Con- 
cession niemals die Maximalsumme tob 25,000 fl. österr. Währ, über- 
schreiten darf. 

Es dürfen desshalb ausser den unier a), b) und c) erwähnten 
Beträgen auch jene, auf Grund der jeweilig bestehenden Finanzgesetze 
entfallenden Steuern samnit Zuschlägen und Couponsstempel in der 
Ausgabenrechnung eingestellt werden, welche die Actien mit einem 
höheren Betrage als mit 25.000 11. Ost. Währ, jährlich belasten würden. 

Dieses Zugeständnis« ist jedoch durch die fortgesetzte Wahrung 
und Ausübung des Rechtes der Gesellschaft bedingt, von den Zinsen 
der Prioritäts- Obligationen die Einkommensteuer oder die allenfalls 
an deren Stelle tretende Steuer, dann die Coupons -Stempelgebühr in 
Abzug zu bringen. 

Insoferne durch die Anwendung der hier aufgeführten Bestim- 
mungen der Betrag, den die Gesellschaft auf Rechnung der Einkommen- 
steuer und der Couponstempelgebühr refundirt erhalten wird, sich 
höher als die ron der Gesellschaft diesfalls wirklich abgeführten Ge- 
bühren stellen würde, so versteht es sich von selbst, dass in einem 
solchen Falle die Einstellung der in Rede stehenden Gebühren in die 
Auslagenrechnung nur bis zu jenem Betrage stattfinden darf, welcher 
zur vollständigen Deckung der vou der Gesellschaft entrichteten Ge- 
bühren erforderlich ist. 

$. VI. Für das Betriebsjahr 1864, wo bei Auszahlung der Actien- 
Zinsen im Mai und November der Abzug in Betreff der Einkommen' 
Steuer und der Couponstempelgebühr nicht stattfand, wird ausnahms- 
weise gestattet, dass der Maximalbetrag, der an Einkommensteuer 
und Couponstempelgebühr von dem Actiencoupon in Abzug gebracht 
werden soll, anstatt mit der im $. V auf 25.000 fl. österr. Währ, fest- 
gesetzten Ziffer, blos mit 12.500 fl. österr. Währ, bemessen werde. 

§. VII. Die Staatsverwaltung übernimmt vom Betriebsjahre 
1865 angefangen die Verpflichtung, die für je Ein Betriebsjahr 
zur Ergäuzung des Fehlenden an dem garantirten 5'/ 5 pr©c. Reiner- 
träguisse erforderlichen Beträge in folgender Art flüssig zu machen. 

Insofern das Erträgniss der Bahn in je Einem Semester nach 
Abzug der Betriebsspesen den Betrag nicht erreichen sollte, der erfor- 
derlich ist, um 

a) die im Laufe desselben entfallenden Annuitäten des Lotterie- 
Anlehens von der k. k. österr. Credit- Anstalt uud 

b) die während desselben Zeitraumes zur Auszahlung gelangende» 
Zinsen »ammt der hievon entfallenden Ä / lo proc. Amortisationsquote der 
Prioritäts-Obligationen im Capital-Nominalbetrage von 15,750.000 fl. 
berichtigen zu können, wird die Staatsverwaltung binnen der letzten 
zehn Tage des Monates April und October, beziehungsweise bis 27. Juni 
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uud 27. December, des betreffenden Betrieb>jahres, den Abgang au die 
Gesellschaft ausbezahlen. 

Dergleichen wird die Staatsverwaltung, insofern das Erträgnis» 
der Bahn für das ganze Betriebsjahr nach Abzug der Betriebsspesen 
und nach stattgef uud euer Berichtigung der Annuitätcnzinscu und 
Vioproc. Amortisationsquoteu der vorerwähnten Anlehen nicht hinreichen 
sollte, um die am 1. November des betreffenden Betriebsjahres fälligen 
Actienzinscu mit dem im Sinne des gegenwärtigen Uebereinkommens 
entfallenden Betrage decken zu können, binnen der letzten zehn Tage 
des Octobers des Betriebsjahres selbst die Ergänzungsquote au die 
Gesellschaft erfolgen lassen. 

Sowohl zum Behufe der Auszahlung des Fehleuden an dem An- 
uuitätenziusen- und VioPnK. Amortisationsbetrage der vorerwähnten 
Anleheu, als auch an der am 1. November fälligen Actienzinsenquote 
wird vorausgesetzt, dass die Gesellschaft die betreffende Zahlung 
sechs Wochen vor dem Zahlungstermine, und zwar durch Vorlage von 
approximativen Ertragspräliminarien angesprochen habe. 

Diese Ertragsprälimiuarieu werden sowohl in Betreff der in den 
letzten zehn Tageu des Monats April und des Monats October, be- 
ziehungsweise bis 27. Juni und 27. December, zu erfolgenden Ergau- 
zungsquoten der Annuitäteuzinsen und VioProe. Amortisationsquoteu 
der Aulehen, als auch in Betreff der, iu den letzten zehn Tagen des 
Octobers zu leistenden Ergänzuugsquote der am 1. November fälligen 
Actienzinsenrate auf die bereits abgeschlossenen Rechnungen des Gegen- 
standsjahres, insoweit sie reichen, und nebstdem auch auf die aus der 
Combination der Auslagen des Vorjahres mit den bis zum jeweiligen 
Zinsen- und Annuitäten-Verfallstage reichenden approximativen Ein- 
nahmen des laufenden Jahres hervorgehenden Ergebnisse sich zu 
stützen haben. Der nach Abzug dieser im Monate April und im Monate 
October, beziehungsweise im Monate Juni uud December je Eines Betriebs- 
jahres bereits erfolgten Beträge noch erübrigende Rest von der Staatsver- 
waltung aus Anlass der übernommenen Gewährleistung allenfalls noch zu 
zahlenden Zuschusses wird über vorausgegangene Prüfung der 
vorzulegenden, gehörig documentirten Jahresrc c h nuug, 
binnen 2 Monaten nach deren Ueberreichung flüssig gemacht werden. 

Die eben angeführten Bestimmungen dieses Paragraphes treten 
insgesammt mit dem Betriebsjahre 1865 in's Leben, und haben für 
alle folgenden, unter der Wirksamkeit der Garantie stehenden Betriebs- 
jahre in ihrem vollen Umfange zu gelten. 

§. VIII. Für das Betriebsjahr 1864, wo die Bezahlung der halb- 
jährigen Actienzinsen im Monate Mai und November bereits statt- 
gefunden hat und die zu leistenden Ergäuzungsquoten in den Monaten 
April, Juni, October uud December nicht ausgefolgt wurden, wird aus- 
nahmsweise Folgendes festgesetzt: 

22 
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a) Im Falle, als das Erträgniss der Bahn in beiden Semestern 
1864 nach Bestreitung der Betriebs-Auslagen die Summe nicht erreichen 
sollte, die nothweudig ist, um die gewährleisteten 5 l /ioProc. des garan- 
tirteu Aulagecapitals zu decken, wird der Abgang von Seite der 
Staatsverwaltung binnen vierzehn Tagen nach Erfolg der A. h. Geneh- 
migung des gegenwartigen Nachtragsvertrages flüssig gemacht werden, 
vorausgesetzt, dass der diessfällige Betrag durch Vorlage eines appro- 
ximativen Ertragspräliminars (§. VII.) früher nachgewiesen worden ist. 

b) Die Auslagen, welche für die Beischaffung der Geldmittel zur 
Zahlung der sub a) erwähnten Actien- und Obligationenzinsen, sowie 
der Annuitäten des Lotterie-Anlehens im Laufe des ßetriebsjahres 4864 
und bis zur definitiven Schlußabrechnung dieses Jahres erwachsen sind, 
dürfen mit der Hälfte ihres Betrages in die Ausgabenrechnung ein- 
gebracht werden. 

c) Die Schlussabrechnung für das Betriebsjahr 1864 und die 
Flüssigmachung des sich hieraus etwa ergebenden Restbetrages zu 
Gunsten der Gesellschaft hat binnen zwei Monaten nach Ueberreichung 
der gehörig documeutirten Jahresrechuung zu erfolgen. 

d) Sollte bei der Prüfung und Richtigstellung der Jahresrechuung 
für das Betriebsjahr 1864 es sich herausstellen, dass der laut lit. a) erfolgte 
Betrag die Quote übersteige, welche die Gesellschaft nach dem Betriebs- 
ergebnisse für das Jahr 1864 concessionsmässig anzusprechen berechtiget 
ist, so wird hierauf selbstverständlich bei der nächsten Vorschussan- 
weisung die entsprechende Rücksicht genommen, und hierbei der zu 
viel erhaltene Betrag in Abzug gebracht werden. 

§. IX. Die Staatsverwaltung übernimmt die Verpflichtung, die 
nöthigen Vorkehrungen zu treffen, damit die ökonomische Gebarung 
der Unternehmung schon während des Betriebsjahres selbst in der Art 
überwacht werde, dass nach Vorlage der Jahresrechnuug in der Regel 
die ziffermässige Prüfung derselben genügen könne. 

§. X. Die unter I bis IX enthaltenen Bestimmungen bilden einen 
iutegrirenden Bestaudtheil der Concessions-Urkunde vom 10. Nov. 1856 
und jener vom 7. März 1860. Sämmtliche Bestimmungen dieser Urkunden 
bleiben, so weit sie durch diesen Nachtragsvertrag keine Abänderung 
erfahreu, unverändert iu Wirksamkeit. 

§. XI. Dieser Vertrag unterliegt der fixen Stempelgebühr von 
50 Kreuzern per Bogen, und hat die Gesellschaft diese Gebühr zu tragen. 

Wien, am 16. Jänner 1865. 

Definitiv genehmigt mit A. h. Entschließung vom 25. März 1867. 
Für das k. L Fioammioisterium. Für die Theiss-EiseobabD-Gesellsebafl. 

Becke m. p. Graf Leopold Andrassy m. p. 

Präiideat dei Verwaltung traUi«!. 

J. Graf Waldstein m.p. J. Schimke rn. p. 

V«rw»ltuag»r»th. Diractor. 
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Finanzministerial-Erlass ddo. 24. April 1867, Z. 1621 F. M. 

Seine k. k. Apostolische Majestät haben mit der Allerhöchsten 
Entschließung vom 25. März 1867 dem zwischen der k. k. Staatsver- 
waltung und der durch den geehrten Verwaltungsrath vertretenen 
Eisenbahn- Gesellschaft als Anhang zu der Concession&urkuude vom 
10. November 1856 am 16. Jänner 1865 vereinbarten Nachtragsvertrag 
mit den nacherwfihnten Modifikationen, die definitive Genehmigung 
allergnädigst zu ertheilen geruht. 

a) Vom Betriebsjnhre 1866 angefangen, wird von den zur Ergän- 
zung des garam irten # Reinertrages der Eisenbahn-Gesellschaft aus dem 
Staatsschatze geleisteten, mit 4% verzinslichen und rückzahlbaren Vor- 
schüssen eine Einkommensteuer nicht bemessen und nicht eingehoben. 

b) Vom Betriebsjalire 1866 angefangen kann die ganze, v^n 
der Eisenbahn-Unternehmung entrichtete Einkommensteuer sammt Zu- 
schlägen in der Betriebsrechnung in Ausgabe gestellt werden. 

In diesem Falle muss aber die für die Zinsen der Prioritäts-Ob- 
ligationeu iu Ausgabe gestellte Steuerquote in der Betriebsrechnung zu- 
gleich in Empfang gestellt werden. 

c) Die von den Zinsen-Coupons der Actien und Prioritäts-Ob- 
ligationen auch fernerhin zu entrichtenden Stempelgebühreu dürfen in 
der Betriebsrechnung nicht in Ausgabe gestellt werden. 

d) Der Eisenbahn- Gesellschaft werden zur Eiulösuug beider 
Actieuzinseu-Coupons eines jeden Betriebsjahres unter den in dem 
Nachtrags vertrag bezüglich der Einen Actienzinsen -Quote und der 
Prioritäts-Obligatiouszinsen enthaltenen Bedingungen und Modalitäten 
nötigenfalls aus dem Staatsschatze Vorschüsse geleistet werden. 

Die auf Grundlage des Allerhöchst genehmigten Nachtragsver- 
trages vorgenommene Prüfung und Feststellung des Anlagecapitals und 
der Betriebserträgnisse für die Jahre 1864 und 1865 hat nachstehendes 
Ergebuiss geliefert: 

Zu dem im Nachtragsvertrag für Ende December 1863 mit 
42,511.742 fl. 6 kr. festgesetzten Anlagecapitel sind die im Jahre 1864 
mit 7869 fl. 3 kr. und im Jahre 1865 mit 5081 fl. 31 kr. verrechneten 
Kosten der Herstellung einer Brücke nächst der Station Fegyvernek 
und Auslagen für die Grundeinlösung in der Gemeinde Püspök-Ladany 
zugeschlagen worden, wonach sich dieses Anlagecapital bis Ende 
December 1864 mit 42.HI9.6H fl. 9 kr. und bis Ende December 1865 
mit 4z.o24.692 fl. 40 kr. beziffert. 

Die in dem Vertrag für das Betriebsjahr 1863 festgestellte Er- 
tragsergänzungs-Quote von 1.251.020 fl. 54 kr. ist durch Hinzurechnung 
der Wechselspesen per 16.561 fl. 19 kr. auf die Summe von 1.267.584 II. 
73 kr. erhöht worden. 

w • 
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der Einkommensteuer sammt Zuschlägen zu bilden, nnd dass die 
Steuer- und Stempelgebühren-Eutrichtung Ton Seite der Gesellschaft 
au die betreffenden Caasen nach den dort festgestellten Normen statt- 
zufinden habe, so wird dennoch für die Zukunft, und zwar vom Be- 
triebsjahre 1864 angefangen, bestimmt: 

a) dass jener Theilbetrag der Einkommensteuer uud der sämnit- 
lichen Zuschläge, der auf das in 4%tigen, vom Staate geleisteten 
Vorschüssen bestehende Reinerträgniss sich bezieht, als Ausgabspost 
in der Berechnung der Betriebsauslagen zur Bildung des Nettoeinkom- 
mens erscheinen dürfe; 

b) dass', da das Recht des Abzuges der Einkommensteuer bei 
Auszahlung der Zinsen der Prioritäts-Obligationen in Betreff der au 
die k. k. priv. ttsterr. Creditanstalt zu entrichtenden Annuitäten des 
Lotterie-Aulchens pr. 3,150.000 fl. ö. W. nicht leicht in Ausübung ge- 
bracht werden kann, auch noch derjeuige Betrag der Einkommensteuer 
sammt Zuschlägen in die Auslagen-Rechnung eingebracht werden 
dürfe, den die Gesellschaft in dem Falle in Abzug zu bringen das 
Recht hätte, wenn der für das betreffende Betriebsjahr entfallende 
Restbetrag jenes Lotterie-Anlehens in Obligationen bestände; 

c) dass auch jene Stempelgebühreu in die Auslagen-Rechnung 
aufgenommen werden, welche für die von der Staatsverwaltung er- 
haltenen 4%tigen Vorschüsse entrichtet worden sind, und 

d) dass überdies der Betrag an Einkommensteuer uud Coupon- 
stempclgebübr, welcher ron den für je Ein Betriebsjahr diesfalls 
bemessenen Gebühren in die Auslagen-Rechnung eines Betriebsjahres 
nicht eingebracht werden darf, und welcher von deu Actien-Coupons 
abzuziehen ist, so lauge als sich die Gesellschaft in der Lage befindet, 
ron der Staatsverwaltung auf Grund der Garantie eine Ergänzung 
des Ertrages zu beanspruchen, während der ganzen Dauer der Con- 
cession niemals die Maximalsumme ron 15.000 fl. ö. W. überschrei- 
ten darf. 

Es werden desshalb ausser deu unter a, b und c erwähnten 
Beträgen auch jene auf Gruud der jeweilig bestehenden Finauzgesetze 
entfallenden Steuern sammt Zuschlägen und Coupoustempel iu die 
Ausgaben-Rechnung eingestellt werden dürfen, welche die Actien 
mit einem höheren Betrage als mit iö.OOO fl. ö. W. jährlich belasten 
würden. 

Dieses Zugeständnis» ist jedoch durch die fortgesetzte Wahrung 
uud Ausübuug des Rechtes der Gesellschaft bedingt, vou deu Zinsen 
der Prioritäts-Obligatiouen die Einkommensteuer oder die allenfalls an 
deren Stelle tretende Steuer, dann die Couponstempelgebühr in Abzug 
zu bringen. 

Insoferne durch die Anwendung der hier aufgeführten Bestim- 
mungen der Betrag, den die Gesellschaft auf Rechnung der Eiukom- 
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mensteaer und der Couponstempelgebühr refundirt erhalten wird, sich 
höher als die von der Gesellschaft diesfalls wirklich abgeführten Ge- 
bühren stellen würde, so versteht es sich von selbst, dass in einem 
solcheu Falle die Einstellung der in Rede stehenden Gebühren in die 
Ansiagenrechnung nur bis zu jenem Betrage stattfinden darf, der zur 
vollständigen Deckung der von der Gesellschaft entrichteten Gebühren 
erforderlich ist. 

$. IV. 

Für das Betriebsjahr 1864 wird ausnahmsweise gestattet, dass 
der Maximalbetrag, der an Einkommensteuer und Coupoustempelgebühr 
von den Actien-Coupons in Abzug gebracht werden soll, anstatt mit 
der im §. HI auf 15.000 fl. ö. W. festgesetzten Ziffer blos mit 7.500 fl. 
ö. W. bemessen werde. 

$. V. 

Die Staatsverwaltung übernimmt vom Betriebsjahre 1865 ange- 
fangen die Verpflichtung, die für je Ein Betriebsjahr zur Ergänzung 
des Fehlenden an dem garantirten 5V 5 %tigen Reinerträgnisse erfor- 
derlichen Beträge in folgender Art flüssig zu machen: 

Insoferne das Erträgniss der Bahn in je Einem Semester nach 
Abzug der Betriebsspesen den Betrag nicht erreichen sollte, der erfor- 
derlich ist, nm 

a) die am Ende desselben zur Auszahlung gelangende Annuität 
des Lotterie-Anlehens von der k. k. priv. ttsterr. Creditaustalt im Be- 
trage von 3,150.000 fl. ö. W. und 

b) die am Anfange des nächstfolgenden Semesters fälligen Zinsen 
und Amortisationsquote der Prioritäts-Obligationen im Betrage von 
2,100.000 fl. ö. W. berichtigen zu können, wird die Staatsverwaltung 
binnen der letzten zehn Tage des Monates Juni uud beziehungsweise 
des Monates December des betreffenden Betriebsjahres, den Abgang an 
die Gesellschaft ausbezahlen. 

Desgleichen wird die Staatsverwaltung, insofern das Erträgniss 
der Bahn für das ganze Betriebsjahr nach Abzug der ßetriebsspeseu 
und nach stattgefundener Berichtigung der vorerwähnten auf die Au- 
leheu sich beziehenden Beträge nicht hinreichen sollte, um die nm 
1. Jänner des nächstfolgenden Jahres fälligen Actieuzinsen mit dem im 
Sinne des gegenwärtigen Uebereinkommens festgesetzten Betrage aus- 
zahlen zu können, binnen der letzten zehn Tage des Decembers des 
Betriebsjahres selbst, die Ergänzungsquote an die Gesellschaft erfol- 
gen lassen. 

Sowohl zum Behufe der Auszahlung des Fehlenden an den die Au- 
lehen betreffenden Beträgen, als auch an der am 1. Jänner fälligen 
Actienzinsen-Quote wird vorausgesetzt, dass die Gesellschaft die be- 
treffende Zahlung sechs Wochen vor dem Zahlungstermine und zwar 
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durch Vorlage von approximativen Ertrags-Präliminarien angespro- 
chen habe. 

Diese Ertragspräliminarien werden sowohl rücksichtlich der in 
den letzteu zehn Tagen des Monates Juni und des Monates Dccember 
zu erfolgenden Ergäuzungs-Quoten der die Anlehen betreffenden Be- 
trage, als auch in Betreff der in den letzten zehn Tagen des Betriebs 
jahres zu leistenden Ergänzungs-Quote der am 1. Jänner fälligen 
ersten Actien-Zinsen-Rate , bezüglich der drei ersten Monate des 
Semesters auf die bereits abgeschlossenen einschlägigen Rechnungen 
des Gegenstandsjahres, und bezuglich der drei letzten Monate des 
Semesters auf die Verglcichung mit den nämlichen Zeitperioden im 
Vorjahre sich zu stützen haben. 

Der nach Abzug dieser in den Monaten Juni und December je 
Eines Betriebsjahres bereits erfolgten Beträge noch erübrigende Rest 
des ron der Staatsverwaltung aus Anlass der übernommenen Gewähr- 
leistung allenfalls noch zu zahlenden Zuschusses, wird über voraus- 
gegangene Prüfung der vorzulegenden, gehörig documen- 
tirten Jahresrechnung jedenfalls binnen zwei Monaten nach deren 
Ueberreichung flüssig gemacht werden. 

Die eben augeführten Bestimmungen dieses Paragraphs treten 
insgesaiumt mit dem Betriebsjahre 1865 in's Leben und haben für alle 
folgenden, unter der Wirksamkeit der Garantie stehenden Betriebs- 
jahrc iu ihrem vollen Umfange zu gelten. 

§. VI. 

Für das Betriebsjahr 1864, wo die Bezahlung der halbjährigeu 
Actienzinsen im Monate Juli nicht stattgefunden hat, und die zu 
leistende Ergäuzungs-Quote im Monate Juui nicht ausgefolgt wurde, 
wird ausnahmsweise Folgeudes festgesetzt: 

a) Im Falle, als das Erträgniss der Bahn in beiden Semestern 
1864 nach Bestreitung der Betriebsauslagen die Summe nicht erreichen 
sollte, die nothwendig ist, um die Zinsen der Actien mit dem im Sinne 
des gegenwärtigen Uebereinkommens reducirten Betrage, die Annuitäten 
des Lotterie-Anlehens von der k. k. priv. österr. Crcditanstalt und die 
Zinsen und Amortisations-Quote der Prioritäts-Obligationen in ihrem 
vollen auf das Betriebsjahr 1864 entfallenden Betrage berichtigen zu 
können, wird der Abgang von Seite der Staatsverwaltung binnen 
vierzehn Tagen nach Erfolgung der Allerhöchsten Genehmigung des 
gegenwärtigen Nachtrags- Vertrages flüssig gemacht werden, voraus- 
gesetzt, dass der diesfallige Bedarf durch Vorlage eines approximati- 
ven Ertragspräliminars rechtzeitig und gehörig nachgewiesen wird. 

b) Die Auslagen, welche für die Beischaffung der Geldmittel, die 
zur Znhlung der sub a erwähnten Actien- und Obligatious-Zinsen, 
sowie der Amortisations-Quote, und der Annuitäten des Lotterie- 
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Anlehens erforderlich sind, im Laufe des Betriebsjahres 1864 und bis 
zur definitiven Schlussabrechnung dieses Jahres erwachsen sind, dür- 
fen mit der Hälfte ihres Betrages in die Ausgaberechnung einge- 
bracht werden. 

c) Die Schlussabrechnung für das Betriebsjahr 1864 und die 
Flüssigmachung des sich hieraus etwa ergebenden Restbetrages zu 
Gunsten der Gesellschaft hat binnen vier Wochen nach Uebcrreichuug 
der gehörig docunientirten Jahresrechnung zu erfolgen. 

d) Sollte bei Prüfung und Richtigstellung der Jahresrechnung 
für das Betriebsjahr 1864 es sich herausstellen, dass der laut lit. a 
erfolgte Betrag die Quote übersteige, welche die Gesellschaft nach 
dem Betriebsergebnisse für das Jahr 1864 coucessionsmiissig anzuspre- 
chen berechtigt ist, so wird hierauf selbstverständlich bei der nächsten 
Vorschussanweisung die entsprechende Rücksicht genommen, uud hier- 
bei der zu viel erhaltene Betrag in Abzug gebracht werden. 

§• VII. 

Die Staatsverwaltung übernimmt die Verpflichtung, die nöthigen 
Vorkehrungen treffen zn wollen, damit die ökonomische Gebarung der 
Unternehmung schon während des Betriebsjahres selbst in der Art 
überwacht werde, dass nach Vorlage der Jahresrechnung die blos 
ziffermässige Prüfung derselben genügt. 

§. VIII. 

Die Bestimmung des §. 10 der Concessions-Urkunde vom 15. Juni 
1856 in Betreff des Durchschnittsbetrages, der im Falle der Einlösung der 
Concession und bezüglich der erbauten Eisenbahn, der Gesellschaft als 
Jahresrente in halbjährigen Raten in Gold- oder Silbermünze bis zum 
Ablaufe der ursprünglichen Coucessionsperiode zu bezahlen ist, wird 
dabin vervollständigt, dass dieser Durchschnittsbetrag nicht weniger 
als 5V 5 % des im §. I dieses Nachtragsübereinkommens angeführten, 
die Garantie geniessenden Anlagecapitals betragen darf. 

S IX. 

Die unter I bis VIII enthaltenen Bestimmungen bildeu einen 
iniegrirenden Bestandtheil der Concessions-Urkunde vom 15. Juni 1856. 

Sämmtliche Bestimmungen der Concessions-Urkunde vom 15. Juni» 
1856 bleiben, soweit sie durch diesen Nachtrags- Vertrag keiue Abän- 
derung erfahren, unverändert in Wirksamkeit. . 

§. X. 

Dieser Vertrag unterliegt der fixen Stempelgebühr von fünf- 
zig Kreuzern per Bogen, und es hat die Gesellschaft diese Gebühr 
zu tragen. 

Wien, am 18. December 1864. 
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Finanzministerial-Erlasa ddo. 24. April 1867, Z. 1621 F. M. 

Se. k. k. Apostol. Majestät haben mit der A. h. Erschliessung 
vom 25. März 1867 dem zwischen der k. k. Staatsverwaltung und der 
durch den geehrten Verwaltungsrath vertretenen Eisenbahn-Gesell- 
schaft als Anhaug zu der Concessions-Urkuude vom 15. Juni 1856 am 
18. December 1864 vereinbarten Nachtrags-Vertrag mit den nacher- 
wähnten Modificationeu die definitive Genehmigung a. g. zu ertheilen 
geruht : 

a) Vom Betriebsjahr 1866 angefangen wird von den zur Ergän- 
zung des garantirten Beinertrages der Eisenbahn-Gesellschaft aus dem 
Staatsschatze geleisteten, mit 4% verzinslichen und rückzahlbaren 
Vorschüssen eine Einkommensteuer nicht bemessen und nicht ein- 
gehoben. 

b) Vom Betriebsjahrc 1866 angefangen kann die ganze, von 
der Eisenbahn - Unternehmung entrichtete Einkommensteuer samrat 
Zuschlägen in der Betriebsrechnung in Ausgabe gestellt werden. In 
diesem Falle muss aber die für die Zinsen der Prioritäts-Obligationen 
in Ausgabe gestellte Steuerquote in der Betriebsrechnung zugleich in 
Empfang gestellt werden. 

c) Die von den Zinsen-Coupons der Actien und Prioritäts-Obliga- 
tionen auch fernerhin zn entrichtenden Stempelgebühren dürfen in der 
Betriebsrechnung nicht in Ausgabe gestellt werden. 

d) Der Eisenbahn-Gesellschaft werden zur Einlösung beider 
Actien-Zinsen-Coupons eines jeden Betriebsjahres unter den in dem 
Nachtrags-Vertrag bezüglich der Einen Actienzinsen-Quote und der 
Prioritäts-Obligations-Ziusen enthaltenen Bedingungen und Modalitäten 
nötigenfalls aus dem Staatsschätze Vorschüsse geleistet werden. 

Die auf Grundlage des A. h. genehmigten Nachtrags-Vertrages 
vorgenommene Prüfung und Feststellung der Betriebserträgnisse für 
die Jahre 1864 und 1865 hat nachstehendes Ergebniss geliefert: 

Die im Nachtrags- Vertrag für das Betriebsjahr 1863 festge- 
setzte Ertrags-Ergänzung von fl. 615.080*01 kr. ist um die Wechsel- 
spesen per fl. 9401*72 kr. auf die Summe von fl. 624.481*73 kr. erhöht 
»worden. — Die Ergänzungs - Quote für das Betriebsjahr 1864 beträgt 
fl. 794.287*20 kr. und für das Betriebsjahr 1865 fl. 624.644.99 kr. 

Die für die Betriebsperiode vom 1. Mai 1859 bis Ende December 
1865 ermittelten Ertrags-Ergänzungs-Quoten gebeu die Summe von 
fl. 4,505.515.85 kr. Werden dieser Summe die der Eisenbahn-Gesellschaft 
bisher erfolgten Garantie-Vorschüsse von zusammen fl. 4,369.520*24 kr. 
entgegengehalten, so stellt sich für die Gesellschaft noch ein Guthaben 
von fl. 135.995 61 kr. heraus. 

Dieses Guthaben wird der Eisenbahn-Gesellschaft als ein mit 
4% jährlich verzinslicher und an das Aerar rückzahlbarer Ertrags- 
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garantie-Vorschuss gegen eine statutengemäss ausgefertigte und mit 
der Bestätigung über die Entrichtung der Stempelgebühr versehene 
Empfangs-Bestätigung bei der k. k. Staats-Ccutral-Cassa gleichzeitig 
flüssig gemacht. 

Nachdem durch die A. h. definitire Genehmigung des mit der 
Eisenbahn-Gesellschaft vereinbarten Nachtrags-Vertrages, und mit der 
Flüssigmachung der aus diesem Uebereinkommen für die Gesellschaft 
sich ergebenden Ertrags-Ergänzungs-Guthaben die Gründe entfallen 
sind, welche die Finanzverwaltung bisher bewogen haben, auf die 
Berichtigung der bei der Gesellschaft seit dem Jahre 1864 aushaften- 
den Steuer- oder Gebühren-Rückstände nicht zu dringen, so wird der 
geehrte Verwaltungsrath nunmehr aufgefordert, diese Rückstände ohne 
Aufschub zu begleichen. 

Die k. k. Finanz-Landes-Direction in Wien wird unter Einem 
ron der Allerhöchston Genehmigung des Nachtragsvertrages mit der 
Weisung in Kenntniss gesetzt, die Steuer- und Gebührenschuldigkeit 
der Eisenbahn-Gesellschaft für die erwähnten zwei Jahre auf Grund 
des Nachtragsvertrages definitiv feststellen zu lassen und auf die Be- 
richtigung der Rückstände zu dringen. Wegen Ausfertigung der rechts- 
förmlichen Vertragsurkunde wird sich eine weitere Mittheilung ror- 
behalten. 

Wien, am «4. April 1867. 

Der Minister und Leiter des k. k. Finanimmisteriuiiis 
Becke m. p. 



Vertrag, 

welcher zwlseken dem k. k. Ministerium der Flnanien Im Namen der k. k. Staats- 
verwaltung einerseits und der k. k. prlv. Bihmlschen Wes t ba b n- Gesellschaft 
andererseits als Ankang lur Concesslons-llrkunde Tom 8. September 1859 und zum 
erneuerten Uebereinkommen toui 23. October 1860 Terelnbart worden ist. 

Um die über die Anwendung der Concessious-Urkunde vom 8. Sep- 
tember 1859 und des ^Erneuerten ücbereinkomraens tt vom 23. October 
1860 zwischen der Staatsverwaltung und der böhmischen Westbahn- 
Gesellschaft obwaltenden Differenzen zu schlichten, werden folgende 
Bestimmungen als Nachtrags vertrag zu jener Concessious-Urkunde und 
zum „Erneuerten Uebereinkommen" festgesetzt. 

I. Indem das Anlagecapital der Hauptbahn von Prag über Pilsen 
bis zur baierischen Grenze und der Zweigbahu nach Radnitz, bezie- 
hungsweise Ober-Stupno, für welches die Staatsverwaltung ein jähr- 
liches SVsproc. Erträguiss an Zinsen und Amortisiruugsquote gewähr- 
leistet hat, auf Grund des Art. 12 der Coucessions-Urkunde vom 7. Sep- 
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tember 1859 und des Art. 1 des erneuerten Uebereinkommens vom 
23. October 1860 mit der Maximalsumme von fl. 24.000.000 6. W. fest- 
gesetzt bleibt, wird die definitive Abrechnung des von der Staatsver- 
waltung nach $. 12 der Concessions-Urkunde vom 8. September 1859 
und nach $. 1 des „Erneuerten Uebereinkommens" als Ergänzung 
des Fehlenden an dem garantirten 5y s proc. Reinerträgnisse zu er- 
folgenden Betrages für die erste neunmonatlichc Periode vom Beginn 
des Betriebes auf der ganzen concessionirten Linie bis Ende Decem- 
ber 1863 mit 393.381 fl. 76% kr. richtig gestellt und vollzogen. 

Da die Gesellschaft als a Couto-Zahlung des von der Staats- 
verwaltung zu leistenden Garantiebetrages bisher die Summe von 
339.802 fl. 77% kr. bereits erhalten hat, so gebührt ihr noch auf 
Rechnung der ersten neunmonatlicben Betriebsperiode der Betrag von 
53.578 fl. 99 kr., der binnen 14 Tagen nach Erfolgung der a. h. Ge- 
nehmigung des gegenwärtigen Nachtragsvertrages flüssig gemacht 
werden wird. 

Zur Amortisirung des Anlagecapitals ist für die erste neunmo- 
natliche Betriebsperiode bis Ende December 1863 der Betrag von 
48.000 fl. zu verwenden. 

II. In theilweiser Abänderung des §. 1 lit. g des erneuerten 
Uebereinkommens wird hiemit festgesetzt, dass das jeweilige Ergeb- 
niss des Silber-Agioconto in jedem weiteren, unter der Wirksamkeit 
der Garantie stehenden Betriebsjahre, vom Jahre 1864 angefangen, 
als iutegrirender Bestandtheil des Gesammtbetriebes zu behandeln 
und zum Zwecke der Entzifferung des von der Staatsverwaltung 
garantirten Reinerträgnisses in der Art zu verrechnen ist, dass die 
Ueberschüsse des Agiozuschlags-Conto mit ihrem vollen Betrage in 
die Einnahmerechnung, die Abgänge desselben aber in die Auslagen- 
rechnung eingestellt werden. 

III. Der nach $. 41 der Statuten als Entschädigung für die 
Mühewaltung der Mitglieder des Yerwaltungsrathes bestimmte Betrag 
darf mit Rücksicht auf $$. 32 und 41 der Statuten, wonach die Mit- 
glieder des Verwaltungsrathes auf 3 Jahre gewählt und die Honori- 
rung derselben nach Eröffnung des Betriebes von der General-Ver- 
sammlung zu bestimmen ist, bis Mai 1867 in die Ausgabenrechnung 
des betreffenden Betriebsjahres eingestellt werden. 

Von diesem Zeitpunkte angefangen bleibt für alle weiteren, 
unter der Wirksamkeit der Garantie stehenden Betriebsjahre jene 
Ausgabe ausschliesslich zu Lasten der Gesellschaft, ohne dass diess- 
falls eine Auslage bei der Berechnung des garantirten Reinerträgnisses 
einbezogen werden darf. 

IV. Obwohl die Staatsverwaltung über die Anwendung der 
bestehenden Einkommensteuer und Stempelgesetze an den in der 
Ministerial -Verordnung vom 13. April 1864, Z. 4737 F. M. ex 1863 
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ausgesprochenen Grundsätzen und namentlich an der Ansicht unab- 
änderlich festhält, dass das gesammte, durch die geleistete Staats- 
Subvention auf 5 Proceut (ohne Amortisirnng) gebrachte Jahresein- 
kommen das Object der Einkonimenbesteuerung sammt Zuschlägen zu 
bilden, und dass die Steuer- uud Stempelgebühren-£utrichtung von 
Seite der Gesellschaft an die betreffenden Casseu nach den dort fest- 
gestellten Normen stattzufinden habe, so wird dennoch für die Zukunft 
u. z. vom Betriebsjahre 1864 angefangen bestimmt: 

a) dass jener Theilbet rag der Einkommensteuer und der sämmt- 
lichen Zuschläge, der auf das in 4proc. vom Staate geleisteten Vor- 
schüssen bestehende Keinerträguiss sich bezieht, als Ausgabspost in der 
Berechnung der Betriebsauslagen zur Bildung des Net to-Einkom mens 
erscheinen dürfe ; 

b) dass auch jene Stempelgebühren in die Auslagenrechuung 
aufgenommen werden, welche für die von der Staatsverwaltung er- 
haltenen 4proc. Vorschüsse entrichtet worden sind, und 

c) dass überdiess der Betrag au Einkommensteuer und Coupon- 
Stempelgebühr, welcher von den für je Ein Betriebsjahr diessfalls be- 
messenen Gebühreu in die Auslagenrechuung eines Betriebsjahres nicht 
eingebracht werden darf, und welcher vou den Actiencoupous abzu- 
geben ist, so lange, als sich die Gesellschaft in der Lago befindet, vou 
der Staatsverwaltung auf Grund der Garantie eine Ergänzung des 
Ertrages zu beanspruchen; während der ganzen Bauer der Concessiou 
niemals die Maximalsumme vou 18 000 fl. ö. W. überschreiten darf. 

Es werden desshalb ausser den unter a) und b) erwähnten Be- 
trägen auch jene auf Grund der jeweilig bestehendeu Fiuanzgesetze 
entfallenden Steuern sammt Zuschlägen uud Couponstempel in die Aus- 
gabeurechnung eingestellt werden dürfen, welche die Actien mit einem 
höhereu Betrage als 18.000 fl. jährlich belasten würden. 

Dieses Zugestäuduiss ist jedoch durch die fortgesetzte Wahrung 
und Ausübung des Rechtes der Gesellschaft bedingt, von deu Ziuseu 
der Priuritäts-Obligationen die Einkommensteuer oder die allenfalls 
au deren Stelle tretende Steuer, dann die Coupon - Stempelgebühr in 
Abzug zu bringen. 

Insoferne durch die Anwendung der hier aufgeführten Bestim- 
mungen der Betrag, den die Gesellschaft auf Rechnung der Einkommen- 
steuer und der Coupon-Stempelgebühr refundirt erhalten wird, sich 
höher als die von der Gesellschaft diessfalls wirklich abgeführten Ge- 
bühren stellen würde, so versteht es sich von selbst, dass in einem 
solchen Falle die Einstellung der in Rede stehenden Gebühren in die 
Auslagenrechuung nur bis zu jenem Betrage stattfinden darf, welcher 
zur vollständigen Deckung der von der Gesellschaft entrichteten Ge- 
bühren erforderlich ist. 

V. Für das Bctriebüjahr 1864, wo bei Auszahlung der Actien- 
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Coupons im Juli der Abzug in Betreff der Einkommensteuer und der Cou- 
pon-Stempelgebühr nicht stattfand, wird ausnahmsweise gestattet, dass 
der Maximalbetrag, der an Einkommensteuer und Coupon - Stempel- 
gebühr ron den Actieu - Coupons iu Abzug gebracht werden soll, 
anstatt mit der im §. IV auf 18.000 fl. ö. \V. festgesetzten Ziffer, bloss 
mit 9000 fl. ö. \V. bemessen werde. 

Vf. Zu dem Zwecke, um die im §. Ii lit. d der Concessious- 
Urkunde vom 8. September 1859 enthalteue Bestimmung in Betreff der 
Auszahlung des Fehlenden an dem garautirten öy^proc. Reinerträg- 
nisse zur Verfallxzeit der bezüglichen Zinsen- und Dirideudeu-Coupons in 
entsprechender Weise zur Ausführung zu bringen, wird an die Stelle des 
dort vorgeschriebenen, eine verschiedentliche Auslegung zulassenden 
Vorganges Folgendes festgesetzt: 

Zum Behufe der Auszahlung des Fehlenden an dem Zinsenbe- 
trage der Actien sowohl als auch der Obligationen, wird vorausgesetzt, 
dass die Gesellschaft die betreffende Zahlung sechs Wochen vor dem 
Zahlungstermine, u. z. durch Vorlage von approximativen Ertrags- 
präliminarien angesprochen habe. 

Diese Ertragspräliininarieu werden sowohl in Betreff der in den 
letzten zehn Tagen des Monates Juni, als auch in Betreff der in den 
letzten zehn Tagen des Monates December zu erfolgenden Ergänzungs- 
quoten der am 1. Jänner und am 1. Juli jeden Jahres fälligen Zinsen 
der Actien und Obligationen auf die bereits abgeschlossenen Rech- 
nungen des Gegenstandsjahres, insoweit sie reichen und nebst dem 
auch auf die, aus der Combination der Auslagen des Vorjahres mit 
den approximativen Einnahmen des laufendou Jahres hervorgehenden 
Ergebnisse sich zu stützen habeu. 

Sollte im Laufe der dem Zahlungstermine unmittelbar vorange- 
henden sechs Wochen es sich herausstellen, dass die bewilligte Er- 
gänzungxjuote in Folge unvorhergesehener Fälle zur vollständigen Be- 
richtigung der am 1. Monatstage des nachstehenden Semesters fälligen 
Actien und Obligationen-Zinsen nicht ausreicht, so wird, wenn die 
Notwendigkeit einer grösseren Ergänzuugsquote von der Gesellschaft 
gruudhältig und rechtzeitig nachgewiesen wird, die Auszahlung der- 
selben mit dem so bemessenen erhöhten Betrage stattfinden. 

Der nach Abzug dieser im Monate Juni und im Monate De- 
cember je Eines Betriebsjahres bereits erfolgten Beträge noch erüb- 
rigende Rest des von der Staatsverwaltung aus Anlass der über- 
nommenen Gewährleistung allenfalls noch zu zahlenden Zuschusses, 
wird über vorausgegangene Prüfung der vorzulegenden, 
gehörig d ocumen tirten Jahresrechnung binnen zwei Monaten 
nach dereu Ueberreichung flüssig gemacht werden. 

Wenn aus der Prüfung der Jahresrechnuug hervorgeht, dass die 



Vorschüsse zu hoch bemessen wurden, so wird hierauf bei der nächsten 
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Vorschussanweisung die entsprechende Rücksicht genommen und hiebei 
der zu viel erhaltene Betrag in Abzug gebracht werden. 

Diese Bestimmungen treten mit dem Betriebsjahre 1865 in's Leben 
und haben für alle folgeuden, unter der Wirksamkeit der Garantie 
stehenden Betriebsjahre zu gelten. 

VII. Die Staatsverwaltung übernimmt die Verpflichtung, die 
nöthigen Vorkehrungen zu treffen, damit die ökonomische Gebarung der 
Unternehmung schon während des Betriebxjahres selbst in der Art 
überwacht werde, das» nach Vorlage der Jahresrechnung in der Regel 
die ziffermässige Prüfung derselben genügen könne. 

VIII. Die unter I bis VII enthaltenen Bestimmungen werden in 
einem Nachtragsvertrage zu der Concessions-Urkunde vom 8. Sep- 
tember 1859 und zum „Erneuerten Uebereinkommen" vom 23. October 
1860 zusammengefasst, welcher einen integrirenden Theil derselben 
bilden wird. 

Sammttichc Bestimmungen der Concessions-Urkunde vom 8. Sep- 
tember 1859 und des erneuerten Uebereinkommens vom 23. October 
1860 bleiben, so weit sie durch diesen Nachtrags vertrag keine Aende- 
rung erfahren, unverändert in Wirksamkeit. 

IX. D ieser Vertrag unterliegt der fixen Stempelgebühr von 50 kr. 
ö. W. per Bogen und es hat die Gesellschaft diese Gebühr zu tragen. 

Wien, am 12. Jännor 1865. 

K, X, priv. Böhmische Westbahn. 

Königswarter m. p. Todesco m. p. 

Definitiv genehmigt mit A. b. Entschlieslung vom 25. März 1867. 
Für das k. k. Finanzministerium: Becke m. p. 

Finanzministerial-Erla» ddo. 24. April 1867, Z. 1621 F. M. 

Seine k. k. Apostolische Majestät haben mit der Allerhöchsten 
Entschliessung vom 25. März 1867 dem, zwischen der k. k. Staatsver- 
waltung und der durch den geehrten Verwaltungsrath vertreteneu 
Eisenbahngesellschaft als Anhang zu der Concessions-Urkunde vom 
8. September 1859 und zu dem Uebereinkommen vom 23. October 1860 
am 12. Jänner 1865 vereinbarten Nachtragsvertrag mit den naen- 
erwähnten Modificationen die definitive Genehmigung allergnädigst zu 
ertheilen geruht: 

a) Vom Betriebsjahre 1866 angefangen wird von den zur Ergän- 
zung des garautirten Reinertrags der Eigenbahngesellschaft aus dem 
Staatsschatze geleisteten, mit 4% verzinslichen und rückzahlbaren 
Vorschüssen eine Einkommensteuer nicht bemessen und nicht ein- 
gehoben. 

b) Vom Betriebsjahre 1866 augefangen, kann die ganze, von 
der Eisenbahn-Unternehmung entrichtete Einkommensteuer samrot Zu- 
schlägen in der Betriebsrechnung in Ausgabe gestellt werden. 
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Iii diesem Falle muss aber die für die Zinsen der Prioritätsobli- 
gationen in Ausgabe gestellte Steuerquote in der Betriebsreehoung 
zugleich in Empfang gestellt werden. 

c) Die von den Zinsencoupous der Actien und Prioritäts-Obliga- 
tioneu auch fernerhin zu entrichtenden Stempelgebührcn dürfen in der 
Bctriebsrechuung nicht in Ausgabe gestellt werden. 

Die auf Grundlage des Allerhöchst genehmigten Nachtragsver- 
trages vorgenommene Prüfung und Feststellung di r Betriebserträgnisse 
für die Jahre 1864 und 1865 hat nachstehendes Ergebuiss geliefert: 

Die Ertragsergänzuugsquote ist für das Betriebsjahr 1864 mit 
fl. 250,010-61% kr. und für das Betriebsjahr 1865 mit fl. 205.422 90 kr. 
ermittelt worden. 

Wird zu diesen ewei Summen der in dem Nachtragsvertrage für 
die Betriebsperiode vom 2. April bis 31. December 1863 festgesetzte 
Ergänzungsbetrag von fl. 393.38 1*76'/ 2 kr. hinzugerechnet, so ergibt 
sich für die Jahre 1863, 1864 und 1865 eine Ertragsergänzungssumme 
von fl. 848.815*28 kr. 

Nachdem der Eisenbahngesellschaft an Garantievorschüssen bis- 
her fl. 765.477 , 93% kr. gezahlt worden sind, so hat dieselbe noch die 
Differenz von fl. 83. 337*34% kr. zu fordern. 

Dieses Guthaben wird der Eisenbahngesellschaft als ein, mit 4% 
jährlich verzinslicher und au das Aerar rückzahlbarer Ertragsgarantie- 
Vorschuss gegen eine statuteugem&ss ausgefertigte und mit der Bestä- 
tigung über die Entrichtung der Stempelgebühr versehene Empfangs- 
bestätigung bei der k. k. Staats-Centralcassa gleichzeitig flüssig gemacht. 

Nachdem durch die Allerhöchste definitive Genehmigung des mit 
der Eisenbahngesellschaft vereinbarten Nachtragsvertrags und mit der 
Flüssigmachung der aus diesem Uebereinkommen für die Gesellschaft 
sich ergebenden Ertragsergänzungs-Guthaben die Gründe entfallen 
sind, welche die Fiuanzverwaltuug bisher bewogen haben, auf die 
Berichtigung der bei der Gesellschaft seit dem Jahre 1864 ausbauen- 
den Steuer- oder Gebührenrückstäude nicht zu dringen, so wird der 
geehrte Verwaltungsrath nunmehr aufgefordert, diese Rückstände ohne 
Aufschub zu begleichen. 

Die k. k. Finanz-Landes-Dircction in Wien wird unter Eiueni 
von der Allerhöchsten Genehmigung des Nachtragsvertrages mit der 
Weisung in Kenntnis» gesetzt, die Steuer- und Gebührenschuldigkeit 
der Eisenbahngesellschaft für die erwähnten zwei Jahre auf Grund 
des Nachtragsrcrtrages definitiv feststellen zu lassen und auf die 
Berichtigung der Rückstände zu dringen. Wegen Ausfertigung der 
rechtsförmlichen Vertragsurkunde wird sich eine weitere Mittheilung 
vorbehalten. — Wien, am 24. April 1867. 

Der Minister. Leiter des k. k. Finanzministeriums : Beck e m. p. 
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